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Wissen Sic schon . . .

@ dap in den zehn ,Lebensjahren*
des ,Modelleisenbahners® 220 t Pa-
pier fiir die Zeitschrift verdruckt
wurden?

@ dap Sie, lieber Leser, falls Sie
die bis zum heutigen Tag erschie-
nenen Exemplare unserer Zeit-
schrift ,Der Modelleisenbahner” ge-
sammelt haben, etwa 120 Stunden
— also fiinf Tage — bendtigen wiir-
den, um die Zeitschriften hinter-
einander durchzulesen?

@ dap die einzelnen Blitter der
Zeitschrift bei 30000 Lesern wvon
1952 bis heute hintereinandergelegt
einer Schiffsreise von Rostock bis
nach Buenos Aires entsprechen
wiirden, das wdiren also iiber
12000 km?

@ daf an unserer Zeitschrift von
1952 bis 1962 iiber 280 stindige
Autoren mitgearbeitet haben?

® daff im  Modelleisenbahner”
wdhrend seines 10jdhrigen Beste-
hens 4000 Fotos wund iiber 4000

Zeichnungen verdffentlicht wurden?

@ dap sich die monatliche Auflage
unserer Fachzeitschrift in den zehn
vergangenen Jahren um 20000
Exemplare erhiht hat?

@® dap die Redaktion vom ersten
Tag ihres Bestehens an bis heute
iiber 8000 Leserzuschriften erhalten
hat?

@ daf wir Ihnen wihrend dieser
Zeit 183 Lokomotiv-Baureihen vor-
gestellt haben?

@ daj die Zeitschrift regelmdflig in
15 Lindern gelesen wird?
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Im September 1952 erschien in Leipzig die ersie Nummer der Fachzeit-
schrift ,,Der Modelleisenbahner”, Sie ist nun schon zehn Jahre Wegbegleiter
der Modelleisenbahner und aller Freunde der Eisenbahn. Ebenfalls in
Leipzig wurde in diesem Jahr der Deutsche Modelleisenbahn-Verband
gegriindet, dessen Organ die Zeitschrift nun ist.
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Von der Ausstellung anliflich des IX. Infernationalen Modelleisenbahn-

Wettbewerbs in Rostock.
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

6/ iickioiinsche
des I'V]inisters

fiir Oerkelirsivesen

Die Eisenbahner der Deutschen Demokratischen
Hepublik erfiillen tiglich durch gute Arbeitserfolge im
Produktionsaufgebot das Nationale Dokument mit Le-
ben und setzen es in die Tat um. In dieser Zeit des
schipferischen Denkens und titigen Schaffens begehen
die Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn
das Jubildum des zehnjihrigen Bestehens ihrer Fach-
zeitschrift ,Der Modelleisenbahner”. Das bewegende
Element der Eisenbahn als Mittler und Verbinder
menschlicher und politischer Beziehungen iiber Linder-
grenzen hinweg regt viele Menschen an, sich mit der
Modelleisenbahn, dem Symbol unseres grifiten Wer-
kehrsbetriebes, zu beschdftigen.

Die Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner dokumentiert
nicht nur die stiirmische Entwicklung des Modelleisen-
bahnbaus in unserer Republik, sondern weckt auch in
breiten Bevilkerungskreisen das Verstdndnis fiir die
technischen und ékonomischen Probleme des sozialisti-
schen Aufbaus der Deutschen Reichsbahn. ,Der Modell-
eisenbahner® hat dariiber hinaus eine grdﬁ'e Bedeutung
fiir die polytechnische Bildung und Erziehung unserer
Jugend und gibt allen Modelleisenbahnern wertvolle
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Anregungen fiir eine zielgerichtete, sinnvolle Freizeit-
gestaltung. Das hohe Niveau der Fachzeitschrift trdgt
mit dazu bei, bei Kindern, Jugendlichen und Erwach-

senen das Interesse an der Technik und dem opera-
tiven Betriebsgeschehen der Eisenbahn zu férdern. Die
Beschiiftigung mit der Modelleisenbahn gibt vielen
Werktdtigen Entspannung und neue Schaffenskraft.
Sie dient aber auch bei Heranbildung technisch-wissen-
schaftlicher Kader fiir unser soziglistisches Eisenbahn-
wesen als Demonstrations- und Versuchsobjekt und dem
Heranfiihren der Jugend an das kollektive, verant-
wortungsbewufte Schaffen.

Ich wiinsche der Fachzeitschrift ,Der Modelleisen-
bahner® und allen Modelleisenbahnern und Freunden
der Eisenbahn bei ihrer Arbeit weiterhin grofle Erfolge
bei der Entwicklung einer sinnvollen sozialistischen
I'reizeitgestaltung und der Erziehung unserer Jugend
zum Wohle unseres Arbeiter-und-Bauern-Staates und
des sozialistischen Aufbaus.

KRAMER

Minister fiir Verkehrswesen
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Glicbwiinsche des Prdsidenten

Im Namen des Prasidiums und aller Mitglieder des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes begliickwiinsche ich unsere Fachzeitschrift ,Der Modelleisenbahner” zum
zehnjihrigen Bestehen. Ich verbinde damit den Dank an die Redaktion, den Be-
ratenden Redaktionsausschull und alle Mitgestalter fiir ihre bisherige Arbeit.

Seit seinem Erscheinen leistete ,Der Modelleisenbahner” einen wertvollen Beitrag
zur Verbreitung des Modellbahngedankens, stellte die Verbindung zwischen den
Modelleisenbahnern und Freunden der Eisenbahn her und schuf damit eine gute
Grundlage fiir die heute organisierte Arbeit unseres Verbandes. Es ist mit das Ver-
dienst der Zeitschrift, dall das Modelleisenbahnwesen unserer Republik auch im
Ausland Achtung und Anerkennung gefunden hat. Das kommt besonders in der
stindig wachsenden Beteiligung an den Internationalen Modelleisenbahn-Wett-
bewerben zum Ausdruck. Dieses friedliche Kréftemessen, von der Fachzeitschrift
ins Leben gerufen, ist ein Beitrag zur Verstidndigung der Vilker untereinander und
zur Festigung des Friedens.

~Der Modelleisenbahner”, nunmehr das Organ des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes, wird mit allen Mitteln fiir friedliche Zusammenarbeit und Verstindi-
gung eintreten, wie es auch Aufgabe unseres Verbandes ist. Dazu wiinschen wir

vollen Erfolg.

SCHOLZ,
Prisident des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes

,Der Modelleisenbahner” ein erzieherischer Wegweiser

Die Gelegenheit des zehnjdhrigen Bestehens der Zeit-
schrift ,,Der Modelleisenbahner* gibt Anlafl zu einigen
Gedanken. Unsere Fachzeitschrift spielt ihre Rolle als
ein erzieherischer Wegweiser in der Periode des sozia-
listischen Aufbaus. Sie besitzt in ihrem Redaktions-
beirat Menschen, die in ihrem eigenen Beruf hoch
qualifiziert sind, Wissenschaftler, Vertreter der Schwer-
und Leichtindustrie usw., die zusammengefithrt wur-
den zur Entwicklung einer Zeitschrift, die der Pflege
einer Liebhaberei gewidmet ist. In dieser Sphire
zeichnet sich die Zeitschrift selbst in wachsendem
Male aus.

Die Ara des sozialistischen Aufbaus stellt fiir den
»Modelleisenbahner” eine wichtige Aufgabe. Die Eni-
wicklung der Liebhaberei ist eine bedeutsame Form der
Volkskunst, die véllig mit dem industriellen Zeitalter
und dem sozialistischen Leben in Einklang steht und
eine vornehme Rolle beim sozialistischen Fortschritt
spielt.

Der Traum des englischen sozialistischen Schriftstellers
William Morris von den unter dem Sozialismus auf-
bliithenden Kiinsten wird auf vielfiltige Weise erfiillt,
von diesen ist dies nur eine. Die Modelleisenbahn ist
eine lebendige dreidimensionale Malerleinwand, die
unter den Hinden eines vollendeten Kiinstlers der
hochstmogliche Ausdruck eines #sthetischen Talents
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werden kann. Mehr noch, sie erfordert viel mehr Arbeit
als die meisten anderen Formen und ist fiir die Ge-
sellschaft ein wuniibertroffenes Reservoir technischer
Geschicklichkeiten und Erfindergeistes. Die schnelle
wProduktion” solcher Gemilde ist fiir Amateure nur
dann mdoglich, wenn sie im Kollektiv arbeiten, was ja
wiederum voll mit den kulturellen Belangen im So-
zialismus libereinstimmt.

Die aufgetretenen Schwierigkeiten in der Vergangen-
heit haben ihre Spuren in der Art hinterlassen, daf
man einen Verdacht gegen die Modelleisenbahn als
eingn ,wertlosen” und ,kindlichen“ Zeitvertreib hat.
Dieser Verdacht wird aber tiberwunden werden, nicht
durch Klagen, auch nicht durch Berufung gegen den
»Kult des Individuellen“; wichtig an diesen ganzen
Dingen mag aber sein, dall sie mit unmiBverstdndlicher
Klarheit demonstrieren, dall die Freunde der Modell-
eisenbahn in ganz bestimmter Weise bei der Entwick-
lung und Verwirklichung neuer kultureller Fortschritte
unter dem Sozialismus positiv mitwirken. Filir diesen
Weg nach vorwirts wird ,,Der Modelleisenbahner® be-
weisen, dal} er als Wegweiser von unschitzbarem
Wert ist.

Gordon K. Gray,
Manchester, England
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Mitteilungen des DMV

Arnstadt (Thiir.)

Die Arbeitsgemeinschaft HiilsemannstraBe steht in
einem stidndigen Erfahrungsaustausch mit der Arbeits-
gemeinschaft Reichsbahnamt Erfurt. Fiir die weitere
Arbeit wurden daraus schon sehr gute Anregungen ge-
wonnen, Fir die Werbung neuer Mitglieder und die
Verdffentlichung von Bekanntmachungen der AG wurde
in einem Schaufenster der Konsum-Spezialverkaufs-
stelle filr Modelleisenbahn-Artikel eine Aushangtafel
angebracht, die bei allen Interessenten Beachtung
findet.

Kahla (Thiir.)

Um alle Modelleisenbahner in der Umgebung mit der
Arbeit der Arbeitsgemeinschaft bekanntzumachen und
weitere Mitglieder zu werben, wurde in der ,.Saale-
rundschau” ein entsprechender Hinweis veréfientlicht.

Meiningen (Thiir.)

Die Arbeitsgemeinschaft des Bahnbetriebswerkes Mei-
ningen hat mit dem Aufbau einer Gemeinschaftsanlage
in der Grofle 20 X 3 m im Meininger Schlofl begonnen.

Dresden

“ Die Arbeitsgemeinschaft des VEB Kamera- und Kino-
werke beteiligte sich an einer Laienkunstausstellung
im Stadtbezirksklubhaus Dresden-Ost.

Zwickau

Entsprechend ihren Neigungen und Fihigkeiten wurden
die Mitglieder der AG Zwickau in drei Arbeitsgruppen
aufgeteilt. Den einzelnen Gruppen, die sich mit
Weichen- und Signalbau, Schienen- und Gelédndegestal-
tung und Schaltungstechnik beschiiftigen, stehen die
Réume der AG jeweils an festgelegten Tagen zur
Verfligung.

Griditz bei Riesa

Die Arbeitsgemeinschaft des VEB Stahl- und Walzwerk
Groditz arbeitet jeden Dienstag in der Zeit von
16 bis 19 Uhr. Die im Aufbau befindliche Anlage wurde
zum Kulturfest des VEB Stahl- und Walzwerk aus-
gestellt.

Cottbus

Anlédfllich des Pioniertreffens in Cottbus wurde von
der AG Haus der Pioniere eine Ausstellung gezeigt, die
von 250 Jungen Pionieren und Erwachsenen besucht
wurde, Die Arbeitsgemeinschaft wird einen regel-
miéfligen Erfahrungsaustausch mit der Arbeitsgemein-
schaft Meifien pflegen.

Dresden

Jeden Freitag ab 19 Uhr wird an der Gemeinschafts-
anlage Dresden-Neustadt gearbeitet. An jedem ersten
Freitag im Monat findet Fahrbetrieb statt. Die Aus-
stellung der Arbeitsgemeinschaft zum Tag des Eisen-
bahners wurde von tiber 1600 Personen besucht. Da die
AG Dresden-Neustadt groBtenteils aus erfahrenen

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstrafe 17/20.
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdiffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen die die Organisation betreffen,

Modelleisenbahnern besteht, gibt es immer noch Schwie-
rigkeiten, die neu hinzukommenden Freunde, die noch
iiber keine Erfahrungen verfiigen, sinnvoll in die Arbeit
einzugliedern. Wer kann zu diesem Problem seine Er-
fahrungen vermitteln?

Bitterfeld

Zur Werbung weiterer Mitglieder wird sich die AG
Bitterfeld durch Vermittlung der Deutschen Post mit
allen Beziehern unserer Fachzeitschrift ,Der Modell-
eisenbahner” in der Umgebung in Verbindung setzen.
Durch personliche Aussprachen sollen diese Freunde
fiir die Mitarbeit gewonnen werden.

Ostritz OL

Wie im Vorjahre wird die Arbeitsgemeinschaft Ostritz
in der Zeit vom 30. September bis zum 7. Oktober 1962
wieder eine grofle Ausstellung im Saal der Gaststitte
~Stadt Dresden* zeigen. Mit dieser einzigartigen
Leistungsschau wird die AG beweisen, dal auch ohne
eine Gemeinschaftsanlage eine interessante und viel-
seitige Arbeit ausgefiihrt werden kann,

Karl-Marx-Stadt

In Karl-Marx-Stadt hat sich eine Arbeitsgemeinschaft
gebildet, die noch weitere Mitglieder aufnimmt. Der
Leiter der AG ist Herr Johannes Epperlein, Karl-Marx-
Stadt, StraBle der Nationen 109.

Trebbin

Beim Bahnhof Trebbin hat sich unter der Leitung von
Herrn Hans-Joachim Scheja, Trebbin, Birkenweg 5b,
eine Arbeitsgemeinschaft gebildet.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Am 11, August 1962 fand in Berlin die zweite Sitzung
des Prisidiums des DMV statt. Auf der Tagesordnung
standen:

1. Auswertung des IX. Internationalen Modellbahn-
wettbewerbs,

2. MaBnahmen zur Werbung neuer Mitglieder und

3. internationale Zusammenarbeit des DMV,

Zu Punkt 1 wurde eine Wettbewerbskommission unter
der Leitung von Herrn Simdorn gebildet, die Vorschlige
fiir eine weitere Verbesserung und Verbreiterung der
Wettbewerbe erarbeiten wird. Zu Punkt 2 wurde be-
schlossen, dal alle Prasidiumsmitglieder in persénlichen
Aussprachen Interessenten bei der Bildung von neuen
Arbeitsgemeinschaften beraten und unterstiitzen wer-
den. Weiterhin wurden bei allen Reichshahndirektionen
unter Leitung der Vizepridsidenten fiir den operativen
Dienst Stlitzpunkte fiir die Beratung und Anleitung der
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn bei der
Griindung von Arbeitsgemeinschaften geschaffen. Zu
Punkt 3 wurde festgelegt, daB die enge freundschaft-
liche Zusammenarbeit mit den Verbidnden der CSSR
und Ungarns weiter gefestigt und auch Verbindung zu
anderen nationalen Verbinden aufgenommen wird.

Reinert, Generalsekretdr

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!

DER MODELLEISENBAHNER 9 1962
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Dipl.-Ing. Friedrich Spranger. Dresden

Elektrische Bahnen mit Einphasenwechselstrom 50 Hertz

Anexrpuueckue K. JI. va oanodaznom nepemennom toke (50 Mepu)

Electric Railways to 50-Cycles-Monophase A. C.

Chemins de fer électriques pour exploitation avee courani alternatif monophase i 50 Hz

Das 50-Hertz-System in Europa

Fir den elektrischen Zugbetrieb werden in Europa
Gleichstrom, Einphasenwechselstrom 1623 und 50 Hz
sowie Drehstrom verwendet. Tafel 1 gibt die Anteile
der einzelnen Stromarten am gesamten Betriebsnetz
und am elektrifizierten Netz in Europa einschlieflich
dem asiatischen Teil der UdSSR wieder. Aus der Tafel
2 konnen wir ersehen, welche Stromarten in den ein-
zelnen Liindern Europas verwendet werden. Bei mehre-
ren Stromarten in einem Land ist in Klammern der
prozentuale Anteil angegeben. Dabei ist wieder der
asiatische Teil der UdSSR mit angegeben worden. Die
fiir Deutschland dargelegten Werte enthalten neben
den Fernbahnen die Berliner S-Bahn.

Wir erkennen aus den Ubersichten, dafl der Anteil der
mit 50 Hz betriebenen Strecken in Europa gering ist.
Die grifiten derart betriebenen Netze besitzen nach
dem Stand von 1958 Frankreich mit 1451 km, Ungarn
mit 270 km und die UdSSR mit 137 km. AufBlerhalb
Europas wird vor allem in Indien und China dieses
Stromsystem angewendet.

Lokomotiven fiir 50-Hertz-Wechselstrom

Bei den Lokomotiven fiir 50-Hertz-Wechselstrom
miissen wir unterscheiden zwischen

a) Direktmotorlokomotiven

b) Umformerlokomotiven

1. mit Drehstrommotor

2. mit Gleichstrommotor

¢) Gleichrichterlokomotiven

1. mit mehranodigem Gleichrichter

2. mit einanodigem Gleichrichter

3. mit Trockengleichrichter.

Zu b). Bei Umformerloks wird der Fahrleitungsstrom
Motoren ausgeriistet, Nachteilig ist, dafi diese Motoren
groffer und schwerer als die fiir Gleichstrom und
162/3 Hz ausfallen,

Zu b). Bei Umformerlok wird der Fahrleitungsstrom
von 50 Hz mittels rotierender Maschinen in Dreh- oder

Tafel 1 Anteil der einzelnen Stromsysteme in Europa.

Stand 1938
Strecken- Anteil in % bezogen
liinge in auf
km el. betr. ges.Betr.-
Liinge Liinge
gesamte Betriebslinge 425 184 -_ 100,00
davon elektr, betrieben 54 326 100,00 12,80
Gleichstrom 28 787 53,0 6,78
Wechselstrom 16%; Hz 18 022 33,2 4,26
Wechselstrom 50 Hz 1 984 3.6 0,46
Drehstrom 1 369 2,5 0,32
sonstige und Privatbahnen 4 164 7 0,98 i
Tafel 2 Die Stromarten in den europiischen Lindern
Stand 1958
Gleichstrom Wechselstrom 1 ~ 50 Hz Drehstrom ohne
1~ 165 el. Betrieb
Belgien Norwegen Ungarn (65) Italien (18) Albanien
Diéinemark Usterreich Frank- Spanien (2) Bulgarien

Griechenland Schwe-
Niederlande den (98)

Polen DB (96)
CSSR Schweiz (77)
Spanien (98) DR (33)
UdSSR (98) Jugo-
GroBbrit, (97) slawien (3)
Jugo- Frank-
slawien (97) reich (1)

Italien (82)
Frank-

reich (76)

DR (65)
Ungarn (35)
Schwelz (22
DE (2)
Schweden (2)

reich (23) Schweiz (1) Finnland
GroBbrit, (3) Irland

DB (2) Rumiinien
UdSSR (2)

Bild 1| Die Ferngleise des Bahn-
hofs Hennigsdorf wmit Fahr-
leitung.
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Bild 2 Die Abzweigstelle Ahdw.
Von rechts miindet die elektri-
sche Strecke, von Hennigsdorf
kommend, in den zwelgleisigen
Berliner Aufenring ein,

Bild 3 Inmitien eines anmuti- '
gen Mischwaldes liegt der

Bahnhof  Falkenhagen. Das

Empfangsgebdude im linken .\

Teil des Bildes filgt sich gut
in die Landschaft ein,

Gleichstrom umgewandelt. Dadurch kénnen wesentlich
einfachere und leistungsfiihigere Fahrmotoren gebaut
werden; die Lokomotive wird jedoch durch die Um-
former schwerer und in der Anschaffung und Unter-
haltung teurer.

Zu c¢), Die Verwandlung des Wechselstroms in Gleich-
strom mittels Gleichrichtern hat bei 50-Hz-Strom den
Nachteil, daB die Fahrmotoren als Wellenstrommotoren
auszulegen sind, da sie wvon gleichgerichtetem, aus
Halbwellen bestehendem Strom gespeist werden.

Der groBe Vorteil besteht jedoch darin, dal Gleich-
richter wesentlich leichter und auBerdem billiger in
der Wartung als rotierende Umformer sind. Besonders
giinstig hat sich in jlingster Zeit die Anwendung von
Halbleitern erwiesen.

Zur Wahl des Stromsystems in Deutschland

Fiir den Fernverkehr in Deutschland kommen Dreh-
und Gleichstrom nicht in Frage. Ein schwerwiegender
Nachteil des Drehstroms ist der, daB3 drei Fahrleitungen
notwendig sind, was besonders bei Weichen und Kreu-
zungen zu Komplikationen fiihrt. Gleichstrom hat den
Mangel, dal er mit der Fahrleitungsspannung den
Motoren zugefiihrt werden mufl. Um das Uberspringen
von Funken in den Schaltgeréiten zu vermeiden, wird
die Fahrleitungsspannung nicht {iber 3000 V gewihlt,
Dadurch sind aber hohe Stromstdrken nétig, wodurch
starke Fahrleitungsquerschnitte und grofler Kupfer-
bedarf erforderlich werden. Auflerdem diirfen wegen
des starken Spannungsabfalles die Abstinde der Unter-
werke nicht grifler als 25 km sein.

Nicht so einfach ist die Frage zu beantworten, ob bei
Verwendung von Wechselstrom die Frequenz von 162/
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oder 50 Hz gilinstiger ist. Wechselstrom ist dem Gleich-
strom vorzuziehen, weil er sich transformieren 146t
und somit hohe Fahrleitungsspannungen und geringe
Fahrleitungsquerschnitte gestattet. Je hoher aber die
Frequenz wird, um so schwerer und komplizierter
fallen die Motoren aus, da ja nach dem Induktions-
gesetz die Selbstinduktion proportional der Frequenz
und der Wicklungszahl steigt. Um also die Selbst-
induktion miglichst niedrig zu halten, ist eine geringe
Frequenz notwendig. In Deutschland wiihlte man des-
halb 50/3 = 162/3 Hz. Eine noch kleinere Frequenz ist
nicht moglich, da der Strom auch fiir Beleuchtungs-
zwecke verwendet werden soll. Nachteilig ist, daB
besondere Bahnkraftwerke und Fernleitungen ge-
braucht werden.

Bei Einphasenwechselstrom mit einer Frequenz von
50 Hz besteht demgegeniiber die Méglichkeit, Strom aus
dem Landesnetz zu entnehmen. Der dort vorhandene
Dreiphasenstrom muf} lediglich in Einphasenstrom um-
gewandelt werden.

Kostspielig sind die komplizierten 50-Hz-Motoren. Des-
halb wird der Einphasenwechselstrom von 50 Hz, wie
bereits beschrieben, auf der Lokomotive umgeformt
oder gleichgerichtet.

Ein Vergleich der beiden Stromsysteme zeigt, daB jedes
Vor- und Nachteile hat, Trotz guter Erfahrungen
mit 162/s Hz werden immer wieder Versuche mit 50 Hz
unternommen, Tafel 3 zeigt die Elektrifizierungskosten
fir 162/3 Hz mit eigenem Kraftwerk, fiir 50 Hz mit
Strom aus dem Landesnetz und fiir Gleichstrom. In
Spalte 1 ist dargestellt, wie hoch bei 16/ Hz der
prozentuale Kostenanteil fir Fahrzeuge, Fahrleitungen
usw. ist. Die anderen Spalten werden auf diese Werte
bezogen,
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Diese Ubersicht zeigt uns, daf3 bei 162/3 Hz die Anlage-
kosten fiir Triebfahrzeuge, fiir Fahr- und Fernleitungen
sowie fiir Anderungsarbeiten geringer sind. Bei 50 Hz
sind dagegen bei Verwendung von Umformerloks Kraft-
und Unterwerke billiger.

Vom Standpunkt der Anlagekosten aus betrachtet, er-
scheint also das 50-Hz-System vorteilhaft bei geringem
Verkehrsaufkommen, da hier der Wertanteil der Trieb-
fahrzeuge gegentiber dem der Kraft- und Unterwerke
geringer wird. Bei hohem Verkehrsaufkommen jedoch,
wie wir es im Bezirk der Rbd Halle vorfinden, ist der
Wertanteil der Triebfahrzeuge derart hoch, daBl die
Verwendung von 1623 Hz die griBere Wirtschaftlich-
keit verspricht,

Uber die Versuchsstrecke der Hollentalbahn

Im Jahre 1935 begann die Deutsche Reichsbahn einen
Grofiversuch zur Erprobung des 50-Hz-Einphasen-
wechselstromes fiir Bahnzwecke. Sie richtete auf der
Héllentalbahn im Schwarzwald zwischen Freiburg/Brg.
und Seebrugg eine Versuchsstrecke mit Einphasen-
wechselstrom und einer Fahrdrahtspannung von 22 kV
ein. Hier waren fiinf Probelokomotiven eingesetzt. Den
hohen Anforderungen, die ihnen auf der kurvenreichen
Strecke mit Steigungen bis zu 55", gestellt worden
sind, wurden sie durchaus gerecht. Sie zeigten, dal
das 50-Hz-System fiir Fernbahnen brauchbar ist.

Das 50-Hertz-System in der DDR

Um mit der raschen Entwicklung im Ellokbau Schritt
zu halten, hat man im LEW ,Hans Beimler®, Hennigs-
dorf bei Berlin, mit dem Bau von 50-Hertz-Lokomo-
tiven begonnen. Um sie erproben zu kinnen, ist eine
Versuchsstrecke im Norflen von Berlin zwischen Hen-
nigsdorf und Wustermark mit Einphasenwechselstrom
von 50 Hz Frequenz. und einer Spannung von 25 kV
elektrifiziert worden.

Die Versuchsstrecke Hennigsdorf — Wustermark

Die etwa 20 km lange Versuchsstrecke liegt in der
Ebene. Sie beginnt in dem in Nord-Siid-Richtung ge-
legenen Bahnhof Hennigsdorf.

Unmittelbar hinter dem Bahnhof Hennigsdorf zweigt
die elekirische Bahn in einem eingleisigen Verbin-
dungsbogen in Richtung Westen ab, um am Abzweig
Ahdw in den zweigleisigen nordlichen Berliner Aufien-
ring einzumiinden. Weiter verliuft die Bahn iiber

Bild 4 Die Versuchslok des LEW Hennigsdorf.
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Tafel 3: Anlagekosten fiir verschiedene Stromarten

Einphasenwechselstrom
50 Hz und 25 kV

16%; Hz Um- Direktlok  Gleich-

und 15kV formerlok strom
Triebfahrzeuge 57.5 68,5 71,8 38
Fahrleitungen 11,2 11.6 11.6 20
Unterwerke 3.5 3.4 4.7 17
Fernleitungen 1.6 1.7 1.6 2
Kraftwerke 10,6 9.4 9.0 a
And.-arbeiten usw, 15,6 16,6 16.6 16
Summe 100 112 115.3 121

Schonwalde und Falkenhagen. Von dem inmitten eines
prichtigen Mischwaldes gelegenen Bahnhof Falken-
hagen zweigt rechts die Strecke nach Nauen, links die
nach Falkensee ab. Unsere Strecke verlduft geradeaus
weiter, um schliefilich in Wustermark zu enden.

Die 50-Hz-Lokomotiven vom LEW Hennigsdorf

Vom LEW sind zwei Co'Co’-Lokomotiven fiir 50 Hz ge-
baut worden, die augenblicklich in Erprobung stehen.
Es handelt sich hierbei um Gleichrichierlok. Anfangs
waren einanodige Gefialgleichrichter vorgesehen; um
jedoch der Entwicklung in der Halbleitertechnik folgen
zu konnen, wurden Siliziumgleichrichter eingebaut. Der
mechanische Teil ist im wesentlichen der, welcher
in die fiir die Polnischen Staatsbahnen gelieferten
Gleichstromlokomotiven eingebaut worden ist,

Nicht nur in der DDR, auch im Ausland, besonders in
der UdSSR, in Frankreich und in Ungarn werden z. Z.
Gleichrichterloks mit Halbleitergleichrichtern erprobt.
Tafel 4 bringt die wesentlichen technischen Daten der
50-Hz-Loks vom LEW und zum Vergleich die einiger
deutscher und auslidndischer 50-Hz-Loks.

Tafel 4: Technische Daten einiger Loks fiir 50-Hz-Wechselstrom

Lok LEW SWW/ UdSSRFrkr. Ung. AEG
Hen- Krupp
nigs- 1.
dorf UdSSR N 60 14000 V35 E 24422
Baujahr 1961 1958 1958 1955 1952 1850
Spannung (kV) 25 25 25 25 15 20
Achsfolge Co’Co’ Co’Co’ Co’Co’ Co’Co” Bo’Co” Bo'Bo’
Hochstgeschwindig-
keit (km/h) 100 100 110 G0 125 ]
Linge iliber Puffer
(mm) 18 640 20 400 18 890 14 600 15 290
Masse (t) 122 138 138 126 86 84
Anfahrzugkraft
(Mp) 40 50 42 21 26
Stundenleistung
(kW) 3360 4900 4050 3030 2953 2600
Masse/Leistungs-
einheit (kg/kw) 36,3 28,2 34,1 41.6 29,2 32,2
Schlufbetrachtungen

Dartiber, ob und in welchem Malle das 50-Hz-System
eines Tages bei der Deuischen Reichsbahn angewendet
wird, kann heute noch nichts Genaues gesagt werden.
Nach den Ergebnissen der bisher angestellten Unter-
suchungen konnte bei Neubauten das 50-Hz-System
durchaus zweckmilig sein.

Wie bereits gesagt, ist die Strecke Hennigsdorf—Wuster-
mark nur als Versuchsstrecke vorgesehen, Die Er-
probung von 50-Hz-Loks ist unbedingt erforderlich,
damit der Lokomotivbau unserer Republik weiterhin
auf der Héhe bleibt. Es ist jedoch nicht ausgeschlossen,
dall nach Abschlufi der Versuche mit den 50-Hz-Loks
ein mit Einphasenwechselstrom von 50 Hz betriebenes
Streckennetz im nordlichen Teil der DDR ausgebaut
wird, welches nicht mit dem 162/3-Hz-Netz im mittel-
deutschen Raum in Beriihrung kommt.
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FOTOS: G. ILLNER, LEIPZIG

Bild 1 Der Metteur, Kollege Carl
Krause, gestaltet das Heft nach den
Angoben der Redoktion. Das Giite-
zeichen, das unsere Zeitschrift erhielt,
ist vor allem seiner gewissenhaften
Arbeit zu wverdanken. Kollege Krause
fihlt sich fir die Qualitat ,seiner”
Zeitschrift mitverantwortlich  und st
stolz ouf sie. Durch die standige
Arbeit an ihr wurde er selbst zu einem
Modelleisenbahner.

Bild 2 Mit Hilfe einer neuen sowje-
tischen Setzmaschine wird hier unsere
Zeitschrift  hergestellt. Durch einen
Druck auf die Tosten werden die Ma-
trizen ousgeldst und sammeln sich
in dem sogenannten Sammler.

Bild 3 Drucker und Bogenfangerin
beim Druck, sie arbeiten an einer
Zwei-Touren-Maschine  unserer volks-
eigenen Industrie.

unserer Fachzeitschrift, ins Nationale Druckhaus Berlin,
fiihrte uns anldBlich des zehnjahrigen Jubildums einmal
mehr der Weg. Schon iiber fiinf Jahre lang wird ,Der
Modelleisenbahner” dort gedruckt und geht von da hinaus
in alle Welt. Fiir die gute und sorgféltige Arbeit an unserer
Zeitschrift durch die Kollegen in der Druckerei danken heute
die Redaktion und die vielen tausend Leser.




In der ungarischen Waggon- und Maschinenfabrik
«Wilhelm Pieck” in Gyér werden u. a, auch die
neuen Triebwagen vom Typ .Robao-Balaton” her-
gestellt, die mit zwei Sechszylinder-Motoren von
je 300 PS ausgeriistet sind. Unser Bild zeigt: In
der Moentageholle, rechts ein neuer Triebwagen,
links ein dazugehdriger Beiwagen

Foto: ZB

lapans Superlokomotive, der sogenannte ,Bullet
Express”, wurde kiirzlich zum ersten Male der
Offentlichkeit gezeigt. Er soll eine Geschwindig-
keit von 250 km'h erreichen, man hofft, daB er
in der Lage ist, die Strecke von Osaoka nach Tokio
iiber 310 englische Meilen in etwa drei Stunden
zuriickzulegen

Foto: ZB

Eine 1550-PS-dieselelektrische Lok ive im Dienst
auf der englischen Stdbahn-Direktion. Diese Loko-
motiven werden sowchl zur Férderung von Giiter-
als auch von Reiseziigen eingesetzt, vor allem quf
nicht elektrisch  betriebenen  Strecken  Sidost-
englonds

Foto: Spark, London

236 DER MODELLEISENBAHNER 9 1962



HANS KUHLER, Erfurt

Von der Eisenbahn in Sachsen

Im Heft1 des ersten Jahrgangs 1952 erfreute uns der
Lokomotivfiihrer Hans Kohler mit einem Artikel
~Wissenswertes von unserer Reichsbahn zum ersten
Mal. Er gehdrt auch zu den Griindern der Zeitschrift
und hat in den vergangenen 10 Jahren 130 Fachartikel
filr uns verfaft. Kdéhler ist nicht nur ein guter Fach-
autor, er zeichnet auch fiir seine Beitrige alle Bilder
selbst — und das gekonnt,

Wir danken dem Lomotivfithrer Kéhler fiir seine Mit-
arbeit und erhoffen uns noch viele Verdffentlichungen
aus seiner Feder. Die Redaktion

Es ist schlecht und auBerdem ungerecht, dafi wir Fach-
autoren in dieser Zeitschrift die séchsische Eisenbahn
gegeniliber anderen Landerbahnen bisher in ungeniigen-
der Weise beschrieben haben. Noch dazu, wenn der
Leser bedenkt, da die Modellbahnindustrie und auch
unsere Zeitschrift selbst in Sachsen ihren Wiederaufbau
bzw. die Griindung erlebten. Das spiegelt, angewandt
auf das groBie Vorbild, die sdchsische Rithrigkeit und den
Optimismus wider, mit dem die Sachsen selbst unter
ungiinstigen Aussichten eine Sache anfassen und mit
allem Elan zu Ende fiihren. Hier sei insbesondere an
Prof. Schubert erinnert, dessen erste Lokomotive
~Saxonia“ gegen alle Machenschaften der Regierung
gebaut wurde.

Meine Jugend verlebte ich in Thiiringen, und zwar in
dem Teil, wo Sachsen und Bayern unmittelbar anein-
ander grenzen. Interessant war deshalb dort auch die
Eisenbahn, Wihrend im Norden unseres Kreisgebietes
die Bahnstrecke Triptis—Lobenstein wverlief und mit
preullischen Fahrzeugen betrieben wurde, beriihrte im
Westen durch die Strecke Hof—Naila—Bad Steben der
Bayer unseren Kreis. SchlieBlich aber wurden die Bah-
nen im Kreis selbst, nimlich nach Schleiz und Hirsch-
berg/Saale, mit siichsischen Fahrzeugen befahren, denn
sie wurden von der Reichsbahndirektion Dresden ver-
waltet — heute noch. Was waren eigentlich die Merk-
male der séchsischen Fahrzeuge? — Ich mdchte zuerst
einige Lokomotiven vorstellen, an denen solche klar
erkennbar sind, und daran anschliefend auf besonders
markante Wagentypen eingehen. Sie werden also im
folgenden keine Entwicklungsgeschichte der s#ch-
sischen Eisenbahnen vorfinden, sondern lediglich eine
Betrachtung der letzten Entwicklungsstufe des séch-
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sischen Eisenbahnfahrzeugbaues, wie sie sich bis in die
jiingste Zeit hinein erhalten hat. Allmiihlich l6st sie
sich jedoch auf, weil die Ausmusterung ilterer Bau-

muster nicht abwendbar ist und dariiber hinaus
die Rekonstruktion der Fahrzeuge zu einer Vereinheit-
lichung des gesamten Fahrzeugparks in der Deutschen
Demokratischen Republik vor den siichsischen Bauarten
nicht Halt machen kann.

Die Lokomotiven fiir die sdchsischen Eisenbahnen und
zuletzt auch fiir die Sdchsische Staatsbahn wurden zum
groBten Teil seit 1848 von der Chemnitzer Firma
Richard Hartmann, der spéteren Siichsischen Ma-
schinenfabrik, bezogen. Das ist bereits ein wesentliches
Merkmal im Fahrzeugbau Sachsens. Seit dieser Zeit
erhielten die Lokomotiven ihr eigenes Geprige. So war
der Lok-Gattung VIII V 2 aus dem Jahre 1896 bereits
der Hartmannsche Ausdruck eigen. Das war nimlich das
immer wieder anzutreffende Seitenwandfenster im
Fiithrerhaus, wovon die hintere Hilfte zuriickschiebbar
ist, der Stehkessel mit gerader Decke, Bauart Belpaire
die zweischienige Gleitbahn und die Form des Sand-
kastens. Die siichsischen Streckenverhiiltnisse, beson-
ders die der Magistralen Dresden—Chemnitz (heute:
Karl-Marx-Stadt)—Reichenbach/Vogtland und Leipzig—
Altenburg—Werdau—Plauen/Vogtland—Hof/Bayern, er-
forderten starke Lokomotiven. Denn gerade die dichte
Besiedelung der sichsischen Industriegebiete lieB kurze
Bahnhofsabstiinde entstehen, wobei auch die GroB-
stidte sehr eng aneinander liegende Schnellzug-Halte
erforderten. Die siichsischen Schnellzuglokomotiven
sollten also schnell fahren konnen, besonders dort, wo
groflere Entfernungen ohne Halt durchfahren wurden,
und sie sollten aber auch ein grofies Anfahrvermégen
besitzen, wenn sie im Hiigelland oft mit schweren
Zigen ohne Ansetzen von Schiebelokomotiven unmit-
telbar vor Steigungen anzufahren hatten. Aus diesen
Griinden heraus wurde der sichsische Lokomotivbau
durch zwei Bauarten gekriont, die ihresgleichen in
Deutschland suchen. Es handelt sich um die Gattungen
XVIII H und XX HV, die spiteren Reichsbahnlokomo-
tiven der Baureihen 18 und 199 Bei der XVIII H
(Bild 1) stand triebwerkmaifig die preullische S 102 Pate,
wihrend der kombinierte Rahmen bayrischen Vorbil-
dern entlehnt war. Das Triebwerk unterschied sich von
dem s#chsischen Interessentriebwerk dadurch, dafl es
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einmal kein Verbundtriebwerk war. Damit unterschied
sich die Lokomotive auch im wesentlichen von den
2'C 1'-Maschinen Bayerns, der S 3/6, oder Wiirttembergs
und Badens. Ihr Kessel ilibertral an GrifBle ebenfalls
weit die der Schwesternbauarten und fiel besonders
durch den sehr groBen Uberhitzer auf. Doch bei allen
guten Eigenschaften und vor allem bei dem duflerst ge-
gliickten #sthetischen AuBeren besall die Lok nicht das
gewiinschte Anzugsvermogen — auf das es Hartmann
vorher nicht so sehr ankam — wegen zu geringen
Reibungsgewichts. Es wurde deshalb sofort eine vier-
fach gekuppelte Lokomotive konstruiert, die nun wieder
ein  Vierzylinder-Verbundtriebwerk erhielt (Bild 2).
Wegen der groflen Linge des Treibradabstandes mul-
ten die iibrigen Details stark eingezogen werden. Dar-
unter litt das duBere Bild méchtig. Leistungsméflig war
diese Lokomotive ein Erfolg und konnte als das
wstirkste Pferd im europiischen Festland-Stall® ange-
sprochen werden, Beide Lokomotiven waren bis vor
kurzem noch im Einsatz, Wahrend die Dreizylinderlok
hauptsichlich vom Bw Dresden-Alt aus dem Schnell-
zugbetrieb nach Berlin iibernahm, verkehrten die Vier-
zylinder-Verbundloks -auf der Strecke Dresden—
Reichenbach/V., wo sie auch beheimatet waren, oder
Leipzig—Reichenbach—Gutenfiirst. Vor dem Kriege
fuhren sie Schnellziige von Dresden aus durch bis
Niirnberg und von Leipzig aus bis Regensburg. In-
zwischen sind die zehn Lokomotiven abgestellt worden.
Von den 23 Stiick der Baureihe 19° hat die Versuchs-
und Entwicklungsstelle fiir die Maschinenwirtschaft
(VES-M) Halle/Saale die Lok 19017 als Bremslok ein-
gerichtet und die 19 015 zu Vergleichsfahrien erhalten.
Die anderen Lokomotiven sind aus dem Verkehr ge-
zogen worden.

Neben diesen ,hochbeinigen Sachsen” beschaffte die
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Sichsische Staatsbahn fiir den Personenzugverkehr als
Variante einiger Vorlidufer die Lokomotiven der Gat-
tung XII H 2, die die Deutsche Reichsbahn als 3823
bezeichnete. Von dieser Lokomotive existieren 160 Stiick.
Sie sind heute noch zum Teil in Betrieb bei verschiede-
nen Bahnbetriebswerken und sind aus dem sachsischen
Eisenbahngeschehen nicht wegzudenken. Gegeniiber der
preuBischen P 8 mit gleicher Achsanordnung fallen sie
wegen ihrer kleineren Raddurchmesser und ihrer ge-
dringteren Form auf. Imposanter als bei der preufi-
schen Lokomotive wirkt das schrige Umlaufblech unter
der Rauchkammertiir.

So wie diese Schlepptenderlokomotiven verdienen noch
einige Tenderlokomotiven Erwidhnung, wovon die Gat-
tung XIV HT (Bild 4) den Vorrang geniefit. Diese
Personenzugtenderlokomotive (Reichsbahnbezeichnung
755) ist wohl eine der zugkriftigsten deutschen Loko-
motiven dieser Achsanordnung. Es ist bedauerlich, daf
Hartmann beim Bau dieser Lok so wenig Zutrauen zu
dem KrauB3-Helmholtz-Drehgestell besall und fiir ‘beide
Laufachsen Adamsachsen verwendete. Damit war die
Geschwindigkeitsgrenze mit 80 km/h bestimmt. Die
Lokomotiven sollten den Dresdner Vorortverkehr und
auch den anderer sichsischer Grofistidte bewiltigen.
Doch bald erweiterte sich ihr Aufgabengebiet, und man
sah sie auf vielen Nebenbahnen, Der Knorr-Vorwirmer
fand keinen gilinstigeren Platz als links neben dem
Schornstein. Zwar verliert die Schinheit der Lok, aber
er ist auch wiederum {ypisch fiir eine einmalige
Sachsenlokomotive. Von ihr gab es 106 Stiick. Neben
dieser baute Hartmann eine Giiterzugtenderlokomotive
mit finf gekuppelten Achsen, die auch {iiber den
tiblichen Rahmen hinausschief3t., Sachsen war nimlich
begeisterter Anhinger von Gelenklokomotiven nach
Bauart Meyer. Es mufite sich aber herumgesprochen
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haben, daf3 in Preuflen eine Einrahmenlokomotive mit
der oOsterreichischen Golsdorf-Achsanordnung zur Zu-
friedenheit lief. So versuchte Hartmann mit der Lok-
Gattung XI HT die gleiche Bauart (Bild 5) und schuf
damit eine hervorragende Giiterzuglokomotive. Nach
einigen Abénderungen in der Seitenverschiebbarkeit
der Achsen und einer spidteren Verstirkung entstanden
163 Lokomotiven dieser Gattung, die bei der DR die
Baureihen-Bezeichnungen 9419, 9420 und 942t (Bild 6)
erhielten, Die 9419 ist als die Entwicklungslok der spi-
teren Groflserien zu betrachten. Gegeniiber der preu-
Bischen T 16 war die séichsische Lokomotive wesentlich
stdrker. Sie hatte einen grioBeren Kessel, groBere Zy-
linderdurchmesser und kleinere Treibraddurchmesser.
Sie ist keine reine Rangierlokomotive geblieben, son-
dern wurde von Anfang an als Giiterzug-Streckenlok
und Nebenbahnlokomotive eingesetzt, wo sie heute
noch zur vollen Zufriedenheit im Einsatz ist.

Neben diesen Lokomotiven sichsischer Herkunft ver-
kehren seit der Zeit nach dem ersten Weltkrieg auch
preuflische Lokomotiven. Es sind dieses die Lokomo-
tiven der Gattung P10, Baureihe 399-2 (Bild 7), und
G 12, Baureihe 58!10-40 (Bild 8). Gerade die P 10-Loko-
motiven sind den Streckenverhiltnissen entsprechend
besser fiir Sachsen geeignet als fiir PreuB3en und sollten ja
auch nicht fiir Preufien allein bestimmt werden. Sie ent-
standen aus der Notwendigkeit heraus, fiir Deutschland
eine zugkriéftige Personenzuglokomotive zu schaffen,
die minderwertige Brennstoffe verarbeitet und auch im
Schnellzugdienst verwendet werden kann. Beide Loko-
motiven, die P 10 und die G 12, sind die Vorldufer
eines einheitlichen Lokbaues in Deutschland. Beide
wurden nach dem zweiten Weltkrieg rekonstruiert, wo-

bei die P 10 die neue Baureihen-Nummer. 220 (Bild 9)
und die G 12 die Baureihen-Nummer 58% (Bild 10) er-
hielten. Sie gehéren zu Sachsen wie die Braut zur
Hochzeit und wurden deshalb hier mit erwiihnt. Den
Hohepunkt im Schnellverkehr erlebte Sachsen in den
dreiffiger Jahren, als eine Geschiftsverbindung zwi-
schen Dresden und Berlin eingerichtet wurde. Hierfiir
baute Henschel zwei Lokomotiven mit 2300 mm Treib-
raddurchmesser und vollstindiger Verkleidung., Beide
Lokomotiven erhielten die Baureihen-Bezeichnung 61
(Bilder 11 und 12). Entgegen der bisherigen Gepflogen-
heit waren diese Loks in der oberen Hilfte elfenbein-
farbig und darunter violett lackiert, so daf sie sich im
Anstrich an die fiir diesen Zug von Wegmann gebauten
Wagen anglichen, Der Zug brauchte fiir die Strecke
Dresden—Berlin nur 102 Minuten Fahrzeit. Die Loko-
motive 61001 und der Wegmann-Zug verblieben durch
die Kriegshandlungen in Westdeutschland, wihrend die
61 002, die stérkere Lok von beiden, anfangs der Nach-
kriegsjahre im Sonderdienst eingesetzt war und
schlieBlich zur Lok 18201 fiir Schnellfahrversuche bei
der VES-M Halle umgebaut wurde.

Aber nicht nur die Schnelliufer verdienen in Sachsen
Bewunderung, sondern auch die Bergsteiger. Wenn ich
vorhin andeutete, daBl sich Hartmann in Zusammen-
arbeit mit Lindner sehr um die Mever-Gelenklokomo-
tive bemiiht hat, so soll ein typisches Beispiel mit der
Lokomotive der Windbergbahn gegeben werden. Die
Bahn steigt mit starken Neigungswinkeln und engen
Kriimmungen aus dem Dresdener Talkessel hinauf in
die Berge des Erzgebirges, wobei sie Dresden mit Pos-
sendorf verbindet. Hierflir wurden Lokomotiven mit
Gelenktriebwerken beschafft, die im Verbund arbeite-

39°-2 (P10] - 58* [G12])
=L 3 1UU = 1 N, 100
s 750 1 % ! T
5600 21007+ 77600 — 3900 -'nggj 1 S, T——
22980 5495
7 8

) )
-~

"~ LB a
i e RO,

-m’
= [ e

5700 —=2220 12150
23700
9
61001
.0 goo@ == = -
A, Ao T i e
T =
T
— %350 |
— 18475

n

DER MODELLEISENBAHNER 9 1962

239



ten. Je zwei angetriebene Achsen lagerten in einem
Drehgestell. Von dieser Bauart beschaffte Sachsen im
Jahre 1910 18 Stiick. Auch nach dem zweiten Weltkrieg
konnte man noch welche davon finden. Sie bekamen
die Lokalbahn-Baureihennummer 98° (Bild 13).

1932 lief die Rbd Dresden die Strecke Heidenau—Alten-
berg von der Schmalspur auf die Regelspur umbauen
“ und brauchte hierfiir eine besondere Lokomotive und
besonders leichte Wagen. Die Lokomotive mufite Kriim-
mungen von beinahe 80 m Radius durchfahren konnen,
zugleich aber zwischen Dresden und Heidenau die
Hauptbahn-Geschwindigkeit halten. Es kamen Lokomo-
tiven mit der Achsanordnung 1'E 1" zur Konstruktion,
von denen es zwolf Stiick gab. Sie erhielten die Be-
zeichnung 84% (Bild 14). Besondere Verdienste erwarb
sich bei dieser Bauart der Konstrukteur Eckhardt von
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Alle wagen konnen das amer Schwarenkials -Drefgestel/
(Radstand 2150 mm) oder das preull Finkeits-drefige-
stell (Rodstand Q500w rabes.
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der Firma Schwartzkopff, der fiir die neue Lokomotive
ein Drehgestell mit zwei Drehzapfen und iiber drei
Achsen ausgedehnt, anwendete. Ferner gab er der mitt-
leren Achse keinen Spurkranz, so dafl die Lok keinen
festen Achsstand besafl. Er nannte sie ,Gummilok®,
Eine zweite Bauart erhielt noch Luttermoller-Endrad-
séitze, die sich aber dem Eckhardt-Gestell unterlegen
zeigten. Mit dieser Lokomotive schlof} die séchsische
Lokomotivbauart oder zumindest sidchsische Loko-
motivbeschaffung endgiiltig ab. Die Lokomotiven der
Baureihe 84 sind nicht mehr in Betrieb. An ihre Stelle
traten inzwischen die Einheitslokomotiven der Bau-
reihe 86, so wie {iberhaupt auch in Sachsen die Ein-
heitslokomotiven Einzug fanden. Es sind dies vorwie-
gend die Lokomotiven der Baureihen 03, 2310, 44 50, 64,
6510, 8310 und 86.

Wagenbaulich unterscheiden sich Sachsenfahrzeuge
nicht so sehr von den {ibrigen Linderbahnwagen. So
herrscht auch hier wie in PreuBlen der Abteilwagen vor.
Gegeniiber den preuflischen findet man jedoch in Sach-
sen nicht den Oberlichtaufbau, sondern das Flach- oder
Tonnendach. Auch die Einteilung der Abteile und
Aborte hat ihre Eigenarten. Sehen wir uns die Vier-
achser an. Ich wihlte zunichst den 3.-Klasse-Flachdach-
wagen mit Bremserhaus aus (Bild 15). Das Bremserhaus
kann entfallen und an seine Stelle die Kurbelverklei-
dung wie in Bild 16 treten, so wie auch diese Wagen
Bremserhaus haben kénnen, Ebenso koénnen Dreh-
gestelle mit 2,15 m oder 2,50 m Achsstand verwen-
dung finden. Der Flachdachwagen hat bei einer Linge
iiber Puffer von 17,33 m die Abteil-Einstellung 3/3/3
und keine Dachliifter, sondern Liifter-Jalousien iiber
den Tiren. Demgegeniiber hat der Tonnendachwagen
die zylindrischen Dachliifter und keine Jalousien. Der
3.-Klasse-Wagen erhielt die Einteilung 5/2/3 bei 20,00 m
Lénge (Bild 16) und der Mehrklassenwagen die Eintei-
lung 4/2/3 bei 20,11 m Lénge (Bild 17). Heute fiihren
alle Wagen die 2. Klasse,

Fiir die Nebenbahnen oder kurze Hauptbahnstrecken
sind drei- oder zweiachsige Wagen gebaut worden.
Die Bautzener Firma Busch entwickelte einen Pack-
wagen fiir Giiterziige (Bild 18) und einen Gepidckwagen
fiir Reiseziige (Bild 19), die sich im AuBeren bis auf die
Linge glichen. Es waren sehr schmale Bauarten mit
sehr flachem Dach und auch flachem Aufbaudach. Die-
ses war lediglich an den Seiten abgerundet. Markant an
diesen Fahrzeugen war das kleine quadratische Fenster
im Aufbau seitlich und das gleiche in den Stirnseiten
der Kanzel. Diese Wagen sind in groBer Stiickzahl heute
noch im Einsatz. Das durchgehende Trittbrett an der
Lingsseite ist teilweise entfernt worden.

Spiter ist zu diesem typisch sédchsischen Gepackwagen
eine moderne Bauart mit Tonnendach hinzugékommen,
die ebenso hidufig in Nebenbahnziigen anzutreffen ist
(Bild 20), Fiir die Windbergbahn, die im Zusammen-
hang mit der Lok I VT der Bauart Meyer schon er-
wihnt wurde, lie Sachsen eine besonders kurze Per-
sonenwagen-Bauart herstellen, die mit Achsstinden
von 4,5 oder 5,5 m (Bilder 21 und 22) anzutreffen ist.
Solche Wagen kénnen Flach- oder Tonnendach haben.
Viel wuchtiger dagegen nehmen sich die zweiachsigen
Nebenbahnwagen groBerer Linge aus, die typisch fiir
Sachsen mit einer Bremserbiihne ausgeriistet sind.
Hiervon gibt es in Linge und Abteileinteilung einige
Varianten (Bilder 23 bis 26), wobei sich besonders der
Traglastenwagen durch seine groflen rechteckigen Fen-
ster unterscheidet. Die Abteilwagen ihrerseits haben
wie auch die s#chsischen Vierachser einen offenen
Seitengang und als Besonderheit ein abgeschlossenes
Abteil mit gangseitiger Schiebetiir. Auch hiervon gab
es mehrklassige Wagen, die heute zu reinen 2.-Klasse-
wagen umgestaltet worden sind.

Wihrend Sachsen einen eigenen Schnellzugwagen
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herausbrachte, der acht Abteile besall (Bild 27), riistete
es seine Schnellziige groBtenteils mit preuBlischen Ge-
pickwagen (Bild 28) aus. Der Schnellzugwagen unter-
schied sich von anderen Linderbahnwagen durch seine
sehr merkwiirdige Aufgliederung der Abteile und durch
die Dachabschnitte iiber den Tiirnischen.

Die Aufteilung der Abteile war so, daB insgesamt drei
Einzelabteile, ein Zwillings- und ein Drillingsabteil ent-
standen,

Neben den siichsischen Schnellzugwagen liefen auch
noch preuflische Wagentypen mit Oberlichtaufbauten
(Bilder 29 und 30),

DER MODELLEISENBAHNER 9 1062

Ich michte die Betrachtung nicht abschlieBen, ohne den
formschinen Leichtbauwagen fiir die Strecke Heidenau—
Altenberg zu erwidhnen (Bild 31). Der 1934 entstandene
Wagen lduft heute auch in Schnellziigen und bildet in
dieser Form noch einmal ein typisches s#chsisches
Fahrzeug,

Wenn Sie nun noch aus den Bildern geeignete Zug-
zusammenstellungen herausfinden und hierdurch An-
regungen bekommen, Sachsenfahrzeuge auf Ihrer Mo-
dellanlage einzusetzen, dann wire das eine gerechte
Wiirdigung der Konstrukteure und Pioniere des sich-
sischen Eisenbahnwesens,

241



WALTER HERSCHMANN, Grofbrisern

Bauanleitung fiir eine Lokomotive der Reihe 38 (séchs.) in HO

Die Bauanleitung soll nur den zweckmiiligsten Weg der Her-
stellung des Modells zeigen., Die Herstellung der Einzelteile
wurde bereits in fritheren Bauanleitungen eingehend er-
liutert.

Zur Konstruktion der Modellokomotive beachte man noch
folgendes:

Wegen des verwendeten Piko-Motors von 17 mm (dieser
Motor befindet sich auch in der Piko-Lok R 23), konnte die
Belpaire-Feuerbiichse unten nicht 50 eng eingezogen werden
wie beim Vorbild. Sollte aber ein anderer Motor eingebaut
werden, welcher im Filhrerhaus Platz findet, so kann die
Feuerbiichse (in der Stiickliste: Stehkessel 04 :03) auf das
MaB 13 mm lichte Weite eingezogen werden.

Auch wurde auf den Anbau einer bestimmten Kupplung ver-
zichtet, Als Vorbild fiir den Bauplan diente das Foto der
38 243,

Der Bauplan ist in sechs Baugruppen aufgeteilt:

Bgr. 382—01 Lokfahrgestell einschlieflich Rahmen, Drehgestell
Usw.,

Bgr, 382—02 Triebwerk einschlieflich Zylinder usw.,
Bgr. 382—03 Umlaufblech einschlieBlich Motorbefestigung usw.,
Bgr. 382—04 Kessel mit Fihrerhaus,

Bgr. 382—05 Tenderfahrgestell einschlieBlich Rahmen und
Drehgestelle,

Bgr. 382—06 Tenderoberteil.

Man beginnt zuerst mit der Herstellung des Rahmens 01 :01.
Alle Bohrungen f{iir Treibrider und Zahnriider werden erst
gebohrt, wenn der Rahmen zusammengebaut ist.

Die Zahnridder werden auf die Wellen aufgepreBt und mittels
Beilagescheiben seitlich gesichert. Nun wird das Drehgestell
01 : 08 hergestellt, Dabel achte man darauf, daBl der gebogene
Schlitz filr die Drehzapfenschraube 01 : 25 genau in die Mitte
der Achsbohrungen kommt.

Als niichstes wird der Gleitbahniriiger 02 : 01 angefertigt. Der
Zylinderblock 02 :10 wird mittels Zylinderschrauben 02 :16
auf der Halteplatte 02 :02 befestigt. Die Gewlindebohrungen
M2 von oben werden zusammen mit dem aufgesetzten Um-
laufblech 03 : 01 gebohrt! Dann werden die Teile 02 :03 und
02 : 08 angelitet. Jetzt werden die Gleitbahnen 02 ;09 angelo-
tet, Dabei ist das AbstandsmalB 26 und das ZwischenmalB 35
genau einzuhalten. Nun werden alle iibrigen Teile angelbtet
und die Treibriader und alle Zahnriider eingesetzt. Beim Auf-
pressen des Schneckenrades 01 :17 und des Zahnrades 162
01 :18 auf die Zwischenwelle 01 : 21 ist darauf zu achten, daB3
sich die Zihne beider Zahnriider genau decken, da die
Schnecke zum Teil noch das Zahnrad 01 ;18 berithrt. Nun
werden der Gleitbahntriger 02 :01 aufgesetzt und alle Trieb-
werksteile angebaut.

(Fortsetzung folgt)

Foto: G. Iliner, Leipzig
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Stiickliste zum Bauplan

Zeich- Abmessung

Stilck Benennung
nungs- und
Nr. Bemerkung
Baugruppe 01 Lokfahrgestell 382—01
1 Rahmen 01 : 01 besteht aus Teil
01:02 bis 01 :06
1 Rahmenwange rechts 01 : 02 118X25)X2 Ms
1 Rahmenwange links 01:03 118X25x2 Ms
1 Zwischenklotz vorn 01 :04 BX9X6T Ms
1 Zwischenklotz hinten 01:05 8X9x22 Ms
12 Senkschraube M 25 01 ;06 DIN 63
1 Drehgestell 01:08 besteht aus Teil
01:08 bis 01 :12
2 Seitenteil 01 :09 4192 Ms
2 Quersteg 01 :10 9x5x2 Ms
1 Verbindungsblech 01 :11 2192 Ms
2 Schienenrdumer 01 :12 9X2X05 Ms
3 Treibradsatz mit Achse 18 01 :14 handelsiiblich
2 Laufradsatz mit Achse 11,5 01:13 "
1 Schnecke Modul 0,5 01 :16 =
1 Schneckenrad 16 Zihne m 0,5 01 :17 »
1 Zahnrad 16 Zihne Modul 0,5 01 :18 »
1 Zahnrad 25 Zihne Modul 0,5 01:19 -
4 Zahnrad 20 Zdhne Modul 0,5 01 :20 ”
3 Zwischenwelle 12 mm lang 01:21 @3x14 Silberst,
1 Druckfeder 4 & 4 mm lang 01 : 22 handelsiiblich
1 U-Scheibe 6 (J/2 (J 0,3 dick 01 ;23 s
1 Sechskantmutter M 2 01:24 "
1 Zylinderschraube M 2X16 01 :25 P
[ Zylinderschraube M 2<6 01:26 X
3 Senkschraube M 235 0:27 "
Baugruppe 02 Triebwerk 382—02
und Zylinder
1 Gleitbahntriger 02 :01 besteht aus Teil
02:02 bis 02:16
1 Halteplatte 02 : 02 63X13x1 Ms
1 Kulissentriager 02 :03 38X10X0.5 Ms
H Kulissenlager 02 :04 8x6X15 Ms
1 Steuerwelle 02:05 @ 1X30 MsDr.
2 Steuerhebel 02 :06 390,35 Ms
1 Aufzughebel 02 ;07 3x11X0,5 Ms
1 Gleitbahntriger 02 :08 28x21X0,5 Ms
] Gleitbahn 02 :09 21x4X1 Ms
1 Zylinderblock 02 ;10 371910 Ms
2 Zylinderdeckel vorn 02:11 @9X13 Ms
2 Zylinderdeckel hinten 02 :12 (J9X4 Ms
2 Schieberdeckel vorn 02:13 O5x8 Ms
2 Schieberdeckel hinten 02:14 @511 Ms
2 Zylinderschraube M 26 02 : 16 handelsiiblich
2 Kulisse 02 :18 besteht aus Tell
02:19 bis 02:21
4 Seitenteil 02 :19 BX3X0.5 Ms
2 Zwischenblech 02:20 2X2X0,5 Ms
2 Lagerblech 02 121 3X3X0.5 Ms
2 Kreuzkopf rechts u. links 02 : 23 besteht aus Teil
02:24 bis 02:27
2 Deckplatte 02 :24 TX6X0,5 Ms
2 Zwischensteg 02 :25 1,5X1,5%6 Ms
2 Deckplatte 02 : 26 7X6X0,5 Ms
2 Kolbenstange 02 :27 @ 3x12 Ms
2 Treibstange 02 :29 39041 Ms
2 Kuppelstange 02 :30 46x4X1 Ms
2 Kulissenstange ° 02 :31 15305 Ms
2 Hingeeisen . 02 :32 B8x2X05 Ms
2 Schieberstange 02 :33 29X2X0.5 Ms
2 Voreilhebel 02 : 34 15X3X05 Ms
2 Lenkerhebel 02:35 9x3xX0,5 Ms
3 Gegenkurbel 02 :36 TX4X1 Ms
4 Kuppelstangenbolzen 02:37 @4x6 Stahl
2 Treibstangenbolzen 02:38 (&3x8 Stahl
2 Kreuzkopfbolzen 02:30 @35 Stahl
2 Senkschraube M 1,2)x4 02 : 40 handelsiiblich
2 Zylinderschraube M 1,24 02 ;41 -
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wie ein Voltmeter oder eine Glithbirne an den Stromkreis angeschlossen.
Es muB fiir die Spannung berechnet sein und besitzt somit sehr viele Win-
dungen diinnen Drahtes. Es kommt fiir unsere Schaltung nicht in Frage.

Das Stromrelais dagegen wird wie ein Amperemeter in eine Zuleitung ein-
gefiigt. Es besteht darum aus wenigen Windungen stirkeren Drahtes und
weist somit einen kleinen Widerstand auf. Der Spannungsverlust ist deshalb
gering. Das ist fiir uns wichtig. Die Lokomotiven sollen niimlich beim Durch-
fahren der Schaltstrecke nicht wesentlich ldngsamer werden oder gar stehen
bleiben.

Woher besorgen wir uns nun ein solches Relais? Im Bild 96 sehen wir ein
Relais. wie es in der Fernmeldetechnik verwendet wird. Meistens sind diese
als Spannungsrelais ausgelegt, so dafi ein Umbau nétig wird, wenn wir diese
verwenden wollen. Der Eisenkern liBt sich leicht demontieren. Wir entfernen
alle Drahtwindungen und wickeln neu. Fiir eine Belastung von 1,5 Ampere
bendtigen wir etwa 200 Windungen 0,7 CuL-Draht (CuL. = Kupferlackdraht).
Beim Wickeln achten wir darauf, dafl sich Windung an Windung legt.

Sollte uns ein solches Relais nicht zur Verfiigung stehen, finden wir vielleicht
eine Schaltspule, wie sie in #lteren Pikoloks eingebaut war. Sie ist kleiner,
erfiillt aber mit ihrem Schaltmechanismus den gleichen Zweck.

Um nun unser Stromrelais in eine Zuleitung einbauen zu konnen, miissen
wir das Gleis auf einer Seite zweimal unterbrechen, so dall vorerst eine

| 3 Q_EEIM)/ Lok 2 1

r L] =_
.|.5 8 o
Relais
Anker
Trafo
|
— —
zum Motor
Bild 97 =

stromlose Strecke entsteht. Sie wird als Schaltstrecke benutzt. Wir tber-
briicken sie darum wieder mit dem Relais und haben damit die Forderung
erfiillt, daf} es in einer Zuleitung liegt. Im Bild 97 kinnen wir gut den
Stromverlauf verfolgen. Er fiihrt vom Transformator zur Schiene (1), geht
bei (2) zum Relais und kehrt zur Schiene (3) zuriick. Sobald nun eine Lok
die Schaltstrecké befdhrt, kénnen wir den Stromverlauf an den eingezeich-
neten Zahlen weiter verfolgen. Er geht zum Schleifer (4) liber den Lokmotor
zum Schleifer (5) und kommt bei (6) zum Trafo zuriick, Der Stromkreis ist
geschlossen. Lokmotor und Stromkreis sind in Reihe geschaltet.
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15. BRIEF

ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

Die Lok T 7 besitzt zwei Kreuzkopfgleitbahnen. Beim grollen Vorbild sind
diese einmal am Zylinderdeckel und zum anderen mit einem Winkelblech
am Rahmen befestigt. An diesem Winkelblech sind gleichzeitig fiir Loko-
motiven mit Aullensteuerung die Steuerungsteile angebracht. Diese Halte-
bleche sind auch nach unten so ausgebildet, dal3 sie bei eventuellem Reillen
des Kreuzkopfgelenkes die herunterfallende Treibstange auffangen koénnen
(Bild 37).

Fir die Gleitbahnen nehmen wir 1,2 mm harten Messingdraht. Dieser wird
ausreichend lang in den Bohrungen des Zylinders eingelitet (Bild 38a). Der
Bohrdurchmesser richtet sich nach dem vorhandenen Draht. Nach dem Ein-
loten werden die zwei Stlicke an der Vorderseite leicht befeilt, so dall kleine
Fldachen entstehen. Etwas mehr Arbeit erfordert die Anfertigung der Gleit-
bahnen aus Messingblech, da wir hierbei zwei schmale Streifen aussigen
und befeilen miissen (Bild 38b). Diese Mdoglichkeit soll nur flir diejenigen
angegeben werden, welche keinen passenden Draht haben.

Bild 37
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Fiir den Kreuzkopf eignet sich 1,5 mm Messingblech. Er wird um 1,5 bis
2 mm grofer zugeschnitten, als die spiitere Form aufweist. Nach Bild 38¢ ver-
sehen wir den Kreuzkopf mit den zwei Bohrungen fiir die Gleitbahnen.

Ausschlaggebend ist hier das innere MaB zwischen den Bahnen und dal
die Bohrung nicht griéBer wird. Nun werden die Ober- und Unterseite ab-
gefeilt, so dal3 nur noch die Hilfte der Bohrung stehenbleibt. Dieses Stiick
passen wir zwischen den Gleitbahnen so ein, daf es sich leicht hin- und
herbewegen lilBt, ohne seitlich herauszufallen. PaBt soweit der Kreuzkopi-
rohling, bohren wir das Loch fiir die Kolbenstange. Auch fiir die Kolben-
stange nehmen wir 1,2-mm-Draht. Wir liten sie aber noch nichi fest
(Bild 384d).

Nach diesem Arbeitsgang schieben wir den Kreuzkopf wieder auf die Gleit-
bahn, da unter Umstiéinden die Kolbenstange in der Kolbenstangenbohrung
klemmt. Sollte dies der Fall sein, wird die Kolbenstangenbohrung um 2 bis
3 Zehntel Millimeter griBer gebohrt.

Als nichstes wird der Kreuzkopf auf Form gefeilt. Das ist eine diffizile
Arbeit, die etwas Geduld erfordert und zugleich eine Voriibung fiir den wei-
teren Lokbau ist. Fiir den handwerklich weniger Versierten geniigt eine ver-
einfachte Nachbildung des Kreuzkopfes. Es sei aber betont, daB sich ein
Mehraufwand an Arbeit im Modellbau immer lohnt (Bild 38e).

Bild 38a

Bild 38b

Bild 38¢

Bild 33d

-

Bild 38e

<7
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Eine Fortsetzungsreihe

25. Stunde

von GUNTER BARTHEL, Erfurt

Hierbei brauchen wir kein Stromrelais, und der elektrische AnschluB erfolgt
nach Bild 94.

,Die gleiche Ausfiihrung konnte ebenfalls genommen werden, wenn man ein

Strecken- oder Bahnhofsldutewerk nachgestalten will, das einen nahenden
Zug anzukiindigen hat. Hier wiire der Hebel fiir Doppelschlag zu empfehlen.
Das Lautewerk lieBe sich leicht aus Pappe oder Blech herstellen (Bild 95).

=

Motor —_(ufn Irafo —

Klingelknopf =

Bild 94 Bild 95

Wihlen wir die selbsttitige Auslésung, dann sind einige elektrische Beson-
derheiten zu beachten. Das Ein- und Ausschalten wird durch ein Relais
gesteuert (Bild 986).

Ein Relais besteht aus einer Drahtspule S, die isoliert auf einem Eisenkern E
angebracht ist. FlieBt durch die Spule ein Strom, dann wird der Eisenkern
magnetisch und zieht den Anker A an. Der Anker driickt die Federn zu-
sammen, so daf} sich der Kontakt K schliet. An einem Relais kénnen noch
mehr solcher Kontaktfedern angebracht sein. Dieses Relais kann nun als
Spannungs- und als Stromrelais ausgefiihrt sein. Das Spannungsrelais wird

£ £ - Eisenkern
S = Spule
& s T A - Anker
—— K = Kontakle
o J = Jsolation

Bild 96

et
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lange ein, bis das Gepidck ausgeladen ist und alle Reisenden ausgestiegen
sind. Dann muB der Zug zuriickgedriickt werden. Bei wendenden Ziigen kann
die anbringende Lokomotive erst ,entlassen“ werden, wenn der Zug ab-
gefahren ist. Eine weitaus grofBere Schwierigkeit bringen aber einfahrende
Ziige mit sich. Sie miissen sehr langsam einfahren (30 km/h), um nicht Gefahr
zu laufen, den Prellbock zu iiberrutschen.

Wenn auch bisher dank der Aufmerksamkeit des Lokpersonals und der tech-
nischen Einrichtungen (Bremsen) nur wenige Betriebsunfille durch Uber-
fahren des Kopfgleis-Prellbocks vorgekommen sind, so bleibt die Gefahr
dennoch bestehen. Auf einigen Kopfbahnhéfen ist deshalb eine Prellbock-
Bauart aufgestellt worden, die in groflerem Male die Unfallwirkung herab-
mindert. Der Prellbock hat entweder Druckluft-, Wasser- oder Oldruck-Stof3-
diampfer, die den AnstoB abfangen. Einerseits wird dadurch der plotzliche
Ruck fiir die Reisenden abgeddmmt, andererseits aber auch die Zerstérung
am Fahrzeug (Pufferbohle) oder an der Anlage des Kopfgleises vermieden.
Solche Prellbiicke bedingen eine Linge von etwa 10 m, die Eintauchtiefe der
Federstempel liegt bei 3 m. Das Baujahr geht bis zur Jahrhundertwende
zuriick, ndmlich in die Jahre, wo der Kopfbahnhof noch die beliebte Bahn-
hofsform war.

|, _Gres_7
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Fahrtbericht 1

Fensterplatz —
Bleistift und Notizblock

H. Kéhler, Erfurt

Liebe Fahrgiiste!

Ich begriile Sie zu unserer Sonderfahrt fiir das Sammeln tethnischer und
landschaftlicher Eisenbahnmotive einerseits sowie fiir die Vertiefung
technischer und betrieblicher Kenntnisse andererseits. Unser Sonderzug
D 04101 hat kein bestimmtes Ziel, vielmehr wird er Sie in die verschiedensten
Gebiete fithren. Sie werden auf der Kreuz-und-Querfahrt die mannigfaltig-
sten Zugzusammenstellungen finden. Sie werden auch Gleisgestaltungen
erkennen, die fiir Thre Modellanlage zu verwenden sind. Pariiber hinaus
sollen Sie aber auch schéne Gebiude oder Landschaftsbilder am Rande des
Bahnkérpers erfreuen.

In einzelnen Fahrtberichten werde ich Sie auf bestimmte Dinge hinweisen,
die Sie von Threm Fensterplatz aus beobachten kénnen. Es soll im allge-
meinen das Bild fiir sich sprechen, meine Erlduterungen werden sich deshalb
nur auf Besonderheiten beschrinken. — Genug der Vorrede, liebe Fahrgiste!
Unser Zug steht bereit am Bahnsteig 2, Gleis 2. Die Deutsche Reichsbahn
stellte uns drei Reko-Schnellzugwagen zur Verfiigung, wie sie seit geraumer
Zeit im planmiBigen Zugbetrieb eingesetzt sind. Thre Liéngswinde sind zum
Zwecke mechanisierter Reinigung vollkommen glatt, die Enden nur wenig
eingezogen und bei manchen Wagen dieser Bauart zwischen den Drehgestellen
eine heruntergezogene Schiirze angebracht. Die Wagen ohne Schiirze, wie
die unseres Zuges, wirken denen mit Schiirze gegeniiber leichter. — Die
Innenausstattung spricht sehr gut an: Die Sitzbidnke sind schaumgummi-
gepolstert und ohne Unterteilung in Einzelplidtze mit blauem Kunstleder
liberzogen. Abteilwiinde, Seitengangwand und -tiiren werden von Leicht-
metallrahmen gebildet, die zum Teil mit Hartfaserplatten ausgekleidet sind.
An den Stirnwinden wurden die SchluBisignale eingebaut. Der Nachtschluf3
wird auch am Tage verwendet. Die Wagen haben Gummiwulstiibergéinge und
elektrische Heizung (Gattung: B 4 ge).

Die drei Wagen werden zunichst von der Rekolok Baureihe 220 gezogen. Die
Lok entstand aus der Baureihe 399-2 (pr P 10), der leistungsfihigsten Per-

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner” 9/1962
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Unser Sonderzug, gebildet aus Reko-Schnellzugwagen der DR und einer Lok der

Baureihe 220 (Rekolok aus Baurethe 390-2)
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sonenzuglokomotive der damaligen Linderbahn
Preufien, Sie behielt das Dreizylinder-Triebwerk, be-
kam jedoch einen leistungsfihigeren Kessel mit Ver-
brennungskammer, also eine vergriflerte Strahlungs-
heizflache. Diese Lok wird solange am Zuge bleiben,
bis wir auf elektrifizierte Strecken kommen. Immer-
hin ist sie in der Lage, auch wenn es eine Per-
sonenzuglokomotive geblieben ist, eine Geschwindig-
keit von 110 km/h zu erreichen. Doch so schnell
werden wir nicht fahren; wir wollen von unserem
Fensterplatz aus ja recht viel sehen. Deshalb steigen
Sie bitte ein, die Tiiren schlieflen! Die Fahrt beginnt.

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner” 9 1962

Fahrtbericht 2

Fensterplatz —

Bleistift und Notizblock

H. Kéhler, Erfurt

Unser Sonderzug verlidflt den kleinen Kopfbahnhof. Hier hat sich mit der
Steigerung des Reiseverkehrs in den letzten Jahren einiges verindert.

Wenn bisher ein Zug von dem Gleis 2, aus dem auch unser Zug ausfihrt,
iiber die Weichen 4 a/b, 2 in das Streckengleis 3 (Ausfahrgleis) wechselte,
konnte kein Zug in den Bahnhof einfahren. Es bestanden lediglich die Mog-
lichkeiten, aus Gl 3 auszufahren und zugleich in die Gl 2 oder 1 einzufahren.
Mithin konnten mehr Ziige einfahren als ausfahren. Der Bahnhof mit seinen
7 Weichen und 3 Bahnsteiggleisen fiir Ein- und Ausfahrten war nicht jeder
Verkehrssituation gewachsen.

Er erfubr eine Anderung durch den Ausbau der doppelten Kreuzungsweiche
4 a/b, ¢/d. An ihre Stelle trat eine einfache Kreuzungsweiche 4 a’b. Die feh-
lende Verbindung 4 c/d wurde durch zwei einfache Weichen 5, 6 und eine

Prelibock mit Stofiddmpfer

zur Weiche 4 profilfreie Gleisverbindung ersetzt. Auf diese einfache Weise
konnen jetzt ohne Vermehrung der Weichen zugleich Ausfahrten aus Gl 2
oder Gl 3 und Einfahrten in Gl 1 stattfinden, wiihrend die bisher bestandenen
Moglichkeiten der Ein- und Ausfahrten unverindert blieben.

Ohnehin ist der Kopfbahnhof keine gute Lésung im Eisenbahnbetrieb. Ein-
gefahrene Ziige, die hier enden, sperren die Zuglokomotive zumindest so

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner® 9 1962
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Bild 1 Besonders groBe Bewunderung
erregte ein dampfbetriebenes Modell
der Drei-Zylinder-Giterzuglokomotive
Boureihe 44 der DR in der Nenn-
grobe |, dos der 51jahrige Leipziger
Houptbuchholter Holzapfel boute. Er
crhielt dofir einen Sonderpreis

Bild 2 Herr Joachim Schnitzer ous
Kleinmochnow bei Berlin nimmt seit
lahren sténdig om Wettbewerb teil.
immer wieder gelingt es ihm, mit
seinen hervorrcgenden Wagenmodellen
in HO einen der vorderen Platze zu
belegen, in Rostock erreichie er einen
2. Preis in der Gruppe B 3.

Bild 3 Es gibt wahrscheinlich viele
Arzte, die sich in fhrer Freizeit mit der
Modellbohn beschéftigen, doch selbst
bouen, des werden nur sehr wenige.
Der Budapester Dr. med. Arpad Sikos
(40 Johre) bewies mit mehreren Mo-
dellen in HO seine Fertigkeiten auch
in diesem Genre, hier eine Bo'Bo
Diesellokomstive der MAV.

DEUTSCHER MODELLEISENBAHN-VERBAND

IX. Internationaler Modellbahn-Wetthewerb

Bild 45 Der vielseitigste Teilnchmer om
diesjahrigen Wettstreit war ohne Zwceifel
der 30jahrige Freiberger Werkzeugmacher
Woligang Kaden. Er konnte mit einem
IT-Lok-Modell der BR 91 einen 3. Preis in
der Gruppe A 3 und mit mehreren feinst
detaillierten Geboudemodellen cinen 2. Preis
aa n der Gruppe B2 erringen. Diese selbst
geschnitzte  Steinbrucharbeitergruppe  beim
Frihstick gehsért 2u  einem Steinbruch  mit
i Verlodestation,

DER MODELI EISENBAHINER 0 1z 249
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Bild 8

Sec

Auch von Herrn lean Gennesseaux ous Molsy-le-
Frankieich wissen wir, daB er regelmaBig mit der
Madellbahnfreunden

aus anderen Landern in  unserem
Wettbewerb seine Kralte mift. Er boute in diesem Jahre
rwei interessante Dampflok-Typen in HD, eine siudafrika-

mische

Garratt-Llok und die aul unserem Bild gereigte
¢ D? Lok mit Oleucrung der Great Northern Ruailwoy
{LISA)

Bild 9 Der 3fjdhrige Malermeister Herbert Stamm ous
Bad Mauheim in Hessen ist schon ein Stammkunde” &

in der Ne

rlokomotive der

uwnserem alljohrlichen Wetthewerb., Er

gtolle TT und sandie diesmal vine Ter

BR 23 eoin

Bild 10 Der 19jahiige Karl-Werner lindtke ous Weimar
tertigle  diesen Dreiachser dor Lane in HO
an. Trots hervarragender thn,
win gutes Zeichen (i 1967

AL
(TR

b Bild & Bahnhol , Waldheim" ht  immet
wieder beim Wettbewerb ouf, Dieses Mal
wurde dos HO-Modell von dem 13jahrigen
Schiiler loachim WeiBbach aus Garlitz mit
einem L Preis  ousge: I, ecing bewun

dernswerte Leistung in dieser Altersklasse C 1.

Bild 7 Zum letzten Male konnte Christio
Kotte aus Freiberg 5a. in diesem lahre in ¢
Altersklasse C1 teilnehmen, er
14 lahre alt geworden, gehort aber dennoch

ISt inswis

schon cu den .alten” Bekannten. Ein 3. Preis
i seiner Gruppe wor der Lohn fur seine
Arbeit

DEUTSCHER MODELLEISENBAHN-VERBAND

Modellbahn-Wetthewer
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Vorort-Triebzug ER 1 der sowjetischen Staatsbahnen

Von den sowjetischen Staatsbahnen wird auf den elek-
trifizierten Strecken in der Nidhe von GroBstiddten ein
elektrischer Vorort- und Stadtverkehr betrieben, der
charakteristische Merkmale eines Stadtschnellverkehrs-
mittels hat, Fiir die mit 3000 V Gleichstrom betriebenen
Strecken wurden 1949 dreiteilige Einheiten der Bau-

reihe SE . beschafft (Zugzusammenstellung ES + ET +

ES), die als 9-Wagen-Ziige verkehren. Sie haben eine
Hochstgeschwindigkeit von 85 km/h und eine Nenn-
leistung von 2160 kW. Die Anfahrbeschleunigung be-
trigt 0,45 m-s—= Die Ziige kinnen bei 963 Sitzpliitzen
1425 Personen befirdern, Diese Baureihe, die 1952
modernisiert wurde, stellte den Grundtyp fiir den elek-
trischen Stadt- und Vorortverkehr dar. Den sténdig
wachsenden Forderungen dieses Verkehrs an die Be-
triebsmittel konnten diese Triebziige aber in ihrer
Grundkonzeption nicht mehr gerecht werden, man be-
schlofl daher die Beschaffung von modernen Triebziigen,
1857 wurden fiinf Versuchseinheiten der neuen Bau-
reihe ER1 ausgeliefert, die eingehenden Priifungen
unterzogen wurden. Unter Einarbeitung einiger kon-
struktiver Anderungen lief dann im 2. Halbjahr 1958
die Serienherstellung an.

Allgemeines

Der Triebzug ER1 ist eine Gemeinschaftskonstruk-
tion der Werke Waggonfabrik Riga, Elektromaschinen-
fabrik Riga und dem Dynamo-Werk ,S. M. Kirow*,
Der Zug besteht aus zehn Wagen: zwei Steuerwagen,
fiinf Triebwagen und drei Mittelwagen (Zugzusammen-
stellung ES+ ET+ EM + ET + EM + ET + EM 4+ ET
-+ ET + ES).

Abweichend von dieser Standardzusammenstellung
kann der Triebzug auch aus vier, sechs oder acht Wagen
bestehen, jedoch miissen stets 50 Prozent der Gesamt-
wagenzahl Triebwagen sein, um die Fahreigenschaften
nicht zu mindern. Die Triebwagen selbst sind fiihrer-
standslos (sie haben auch keinen Notfiihrerstand) und
kiénnen deshalb nur mit Steuerwagen verkehren.

Durch die erhdhte Motorleistung, durch die VergréBe-
rung der Zahl der Motorwagen und durch die Verrin-
gerung der Eigenlast des Triebzuges ER 1 gegeniiber
der Baureihe SE konnte die Anfahrbeschleunigung

o

auf 0,65 m-s—* erhoht werden, die bis zu einer Ge-
schwindigkeit von 60 km/h gehalten werden kann,

Mechanischer Teil

Die zehn vierachsigen Wagen haben in ihrer Grund-
konzeption gleichen Aufbau.

Der Wagenkasten ist eine aus Profilen und Blechen
geschweillte Metallkonstruktion. Der Hauptrahmen
besteht aus Lings- und Quertrdgern, Dach und Seiten-

DER MODELLEISENBAHNER 3 1962
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Tuna IP—1 coserckux roc. M. 1.

Suburban Electric Railcar ER - 1 of Soviet State’s
Railways

Train de banlieue ER - 1 des Chemins de fer soviétiques

winde gehen tiber die Wagenldnge durch und sind mit
in die tragende Konstruktion einbezogen, wodurch bei
geringem Gewicht eine grolle Festigkeit erreicht wurde.
Jeder Wagen ist beidseitig mit der {iblichen selbsttéiti-
gen Mittelpufferkupplung der sowjetischen Staatsbah-
nen ausgeriistet. Da diese Kupplung ein gleichzeitiges
Mitkuppeln der elektrischen und der pneumatischen
Leitungen nicht ermdglicht, mufiten besondere Kabel-
bzw. Schlauchkupplungen zwischen den Wagen vor-
gesehen werden.

Die zweiachsigen Drehgestelle sind ebenfalls eine
Schweillkonstruktion. Die Triebdrehgestelle bestehen
aus zwei Léngsbalken und zwei mittleren Querbalken,
die alle kastenformig sind. An den Drehgestellenden
sind die Léngsbalken aullerdem noch miteinander ver-
bunden. An den mittleren Querbalken sind die Fahr-
motoren fest aufgehingt (d. h. sie sind vollstindig ab-
gefedert gelagert), ebenfalls die Befestigung fir das
Getriebe. Das Triebdrehgestell hat einen Achsstand
von 2600 mm, eine Gesamtldnge von 4250 mm und eine
Masse von 14 t, Die vollstindig abgefedert aufgehiing-
ten Fahrmotoren erfordern ein elastisches Glied in der
Kraftiibertragung, wozu beim ER1 eine mechanische
Kupplung verwendet wird, die aus balligen Wellen-
enden besteht. Diese Nockenkupplung ermdoglicht eine
Achsenparallelverschiebung bis 8,5 mm und eine -ldngs-
verschiebung bis 8 mm. Die Getriebeiibersetzung ist
23 :73 Ziahne.

Die Drehgestelle der Steuer- und Mittelwagen singl

*dhnlich aufgebaut. Am vorderen Drehgestell im Steuer-

wagen sind an den Achslagern die Geber fiir die Ge-
schwindigkeitsmesser und -schreiber befestigt. Dort
befinden sich auch die Empfangsspulen fiir die Uber-
tragung der Signalstellungen und die selbsttitige
Bremsvorrichtung. Die Laufdrehgestelle haben einen
Achsstand von 2420 mm, eine Gesamtlidnge von 3986 mm
und eine Masse von 7 t.

Die Fahrgastriume sind GroBirdume mit Mittelgang.
Jeder Wagen hat 9!/, Abteile, die eine Sitzplatztei-
lung von 34 3 (an den Tiiren 2-2) haben, und 110
Sitzpldtze. Die Abteiltiefe betrdgt 1600 mm, wobei
1100 m auf die Sitzbdnke und 500 mm auf den Zwi-
schenraum entfallen. Die Sitzbinke sind 1350 mm lang,
s0 dal ein Sitzplatz 450 mm breit ist. Mit diesen Ab-
messungen ist der Fahrgastraum gut den Bediirfnissen
eines Stadtschnellverkehrsmittels angepallt, wo wegen
der geringen Reiseweite ein niedriger Fahrtkomfort
zugemutet werden kann. Eine besonders grofle Rolle
spielt bei diesem Einsatzgebiet der schnelle Fahrgast-
wechsel. Dazu dienen die trittstufenlosen Zuginge und
die doppelfliigligen Schiebetiiren, die jeweils an den
Wagenenden angeordnet sind. Die Tiroffnung ist
1180 mm grofl. Von den gerdumigen Vorrdumen fithren
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ebenfalls doppelfliiglige Schiebetiiren in den Fahrgast-
raum. Ein Ubergang von Wagen zu Wagen ist moglich,
da Faltenbalg und Ubergangsbriicken angebracht sind.

Wihrend also die Trieb- und Mittelwagen nur aus
Fahrgast- und Einstiegriume bestehen, haben die
Steuerwagen Kopfseitig einen abweichenden Aufbau.
An den geriumigen Fiihrerstand mit sechsfenstriger
Stirnkanzel schlieBt sich ein schmaler Quergang an, der
von auBen durch einfliiglige Schlagtiiren betreten wer-
den kann. Durch eine Schiebetiir kann man auch zum
Fahrgast-Einstiegraum gelangen, in dem ein groBer
abgeschlossener Schrank (Apparateschrank) und die
Toilette untergebracht sind. Der sich anschlieBende
Fahrgastraum hat 7', Abteile, wobei das Halbabteil
Léngsbinke zu je drei Sitzen hat, Die iibrigen Abteile
haben die {ibliche Sitzplatzteilung 3+ 3 bzw. 24 2.

Die Aullentiiren werden elektro-pneumatisch bedient
und zum Schlieffen und Offnen vom Fiihrerstand aus
gesteuert. Flir Notfélle ist ein ,Havarie“-Knopf neben
der Tir unter Glas angebracht, bei dessen Bedienung
(Ausschalten der Druckluft) die Tiir dann von Hand
geoffnet werden kann,

Die Fenster sind 1100 mm breit und zweiteilig. Das
untere grofle Fenster ist fest, wihrend der obere klei-
nere Teil nach oben von Hand hebbar ist. Zusitzlich
kann bei kalter Jahreszeit noch ein sogenannter Win-
terrahmen mit ungeteilter Glasscheibe eimgesetzt wer-
den, der innen befestigt wird,

Die Beleuchtung des Zuges erfolgt durch Glithlampen,
die im Fahrgastraum als Deckenleuchten in zwei Rei-
hen und in den Einstiegriumen neben den Einstieg-
tiiren angebracht sind. Das Glas der Leuchten ist ge-
preBt und unten als zylindrische Linsen ausgefiihrt. Da-
durch werden eine bessere Lichtverteilung und gerin-
gere Lichtverluste erziell. Die Leuchten im Fahrgast-
raum sind mit 50-W-Lampen bestiickt, wihrend im
Einstiegraum 25-W-Lampen ausreichen. Auflerdem be-
finden sich im Fahrgastraum an den Zwischenwinden
und im Einstiegraum noch kleine Leuchten zur Not-
beleuchtung,

Alle Wagen des Zuges sind mit einer Druckbeliiftung
ausgeristet. Im Winter wird die Luft vorgewidrmt, wo-
bei gleichzeitig die Heizung des Zuges erfolgt. Dabei
tritt die Luft von aufien tber Jalousien und Filter im
Dach in den Dachraum ein. Von da wird sie von einem
Ventilator durch den Heizofen und in das Verteilungs-
system gedriickt, Die Warmluft tritt dann unter den
Fenstern im Fahrgastraum aus und erwirmt durch
natiirliche Zirkulation in kurzer Zeit den gesamten
Fahrgastraum, Bei stirkerer Kiilte besteht die Moglich-
keit, daf ein Teil der Luft dem Fahrgastraum entnom-
men und nach erneuter Erhitzung wiederverwendet
wird. Die Erhaltung der Raumtemperatur erfolgt auto-
matisch durch Thermostate, die an der Seitenwand
angebracht sind und die die Einschaltung von Ven-
tilator und Heizofen steuern. In der warmen Jahres-
zeit wird Frischluft von aullen angesaugt und durch den
Deckenkanal in den Fahrgastraum eingeblasen. Die

= Umschaltung von Sommer- auf Winterbetrieb erfolgt
e é durch Klappen im Verteiler, der am Ausgang des Heiz-

1

Trieb- und Zwischenwagen

Mittelwager:
—13300

Mafiskizzen von Steuer-,

des Triebzuges ER 1.
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: ofens angeordnet ist. Bei Dauerbetrieb der Ventilatoren
- wird die Luft in der Stunde etwa 20mal erneuert.

Elektrischer Teil
Die elektrische Ausriistung wurde in ihren Grundziigen
von der Baureihe S§ libernommen. Da ein Stadt-

3 schnellverkehrsmittel besonders hohe Anforderungen
o auch an die elektrische Ausriistung stellt, wurde grofie
l Aufmerksamkeit auf ihre ZweckmaéBigkeit, Einfachheit,

19600

Robustheit und Zuverlidssigkeit gelegt.

Der Triebzug ER1 ist mit einer elektro-pneumati-
schen Vielfachsteuerung ausgeriistet. Die Anfahrt er-
folgt durch Reihen- und Parallelschaltung der Fahr-
motoren. Dabei bleiben die beiden Fahrmgotoren eines
Drehgestelles stets in Reihe geschaltet. Die Anfahrt
erfolgt automatisch in Abhingigkeit vom Fahrmotor-
strom, indem beim Abfall auf 175...170 A auf die
nichste Stufe weitergeschaltet wird. Die Stromspitzen
i gei der Anfahrt gehen dabei dann nicht iiber 220 A
inaus,

N6-00=0-5-5-8 55-




Es sind insgesamt 18 Fahrstufen vorhanden:

Stufen 1 bis 8 Abschalten der Anfahrwiderstinde bei
Reihenschaltung,
9 Reihenschaltung ohne
volles Feld,
10 bis 11 Reihenschaltung, mit Feldschwiichung,
12 bis 15 Abschalten der Anfahrwiderstinde bei
Parallelschaltung,
16 Parallelschaltung ohne Widerstand,
volles Feld,
17 bis 18 Parallelschaltung, mit Feldschwéchung.

Es sind somit sechs wirtschaftliche Schaltstellungen vor-
handen, von denen vier (Stufen 9, 11, 16, 18) genutzt
werden, die am Fahrschalter eingestellt werden kén-
nen.

Jeder Triebwagen hat einen Stromabnehmer. Anfangs
wurde die Type DSh -5 K verwendet, die auch bei den

Elloks WL - 22 und beim Triebzug s§ benutzt wird. Er

hat eine Stromabnahmeféhigkeit von 1000 A und 146t
eine maximale Fahrgeschwindigkeit von 130 km/h zu.
Wie alle Gleichstrom-Pantographen hat auch er Kupfer-
schleifstiicke auf der Palette. Vom Jahre 1959 an wurde
dann die Type P-1B verwendet, die leichter ist und
eine maximale Geschwindigkeit von 150 km/h gestat-
tet. Der Antrieb erfolgt mit Druckluft aus einem eige-
nen Luftbehédlter. Die AnpreBkraft der Palette an den
Fahrdraht ist nach den Betriebsbedingungen wverschie-
den und betrdgt 6 bis 9 kp im Sommer und 8 bis 11 kp
im Winter,
Der Hauptschalter ist ein Schnellschalter. Er besteht aus
zwei in Reihe geschalteten Lastschaltern, die mit Blas-
spulen versehen sind, Die Abschaltung durch Uber-
strom ist beim Triebzug ER1 auf 550 bis 600 A ein-
gestellt. KurzschluBlstréme sind bis zu 4000 A abschalt-
bar. Der Hauptschalter ist wie alle anderen Apparate
isoliert am Wagenrahmen befestigt. Die anderen Schiitze
werden elektiro-pneumatisch gesteuert und stehen in
eigenen Schrinken,
Die Fahrmotoren sind selbstliiftende, vierpolige und un-
kompensierte Reihenschlufimotoren der Type DK - 106 B.
Die Motornennspannung betridgt 1500 V. Die Fahrmoto-
ren haben folgende Leistungsangaben:

Stpindenleistung 197 kW bei 830 min—!

Dauerleistung 145 kW bei 945 min—!
Die Fahrmotoren haben eine spezifische Masse von
11 kg/kW.

Widerstand,

Bild 2 Ansicht des Triebzuges ER 1. Hier als 8-Wagen-Zug auf
dem Bahnhof Jaroslavil’-Glavnyj.
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Alle Hochspannungsgeriite und die Hilfsbetriebe sind
unterhalb des Wagenfulbodens, in besonderen Schrin-
ken im Einstiegraum oder in gesonderten Abteilen (im
Steuerwagen) untergebracht,

Als Steuerstromumformer wird ein Motor-Generator
verwendet, der eine Abgabeleistung von 8,5 kW bei
50 V hat.

Der Fahrschalter hat Nockenschalter, die durch eine
Handkurbel betitigt werden. Er hat zwei Wellen: Fahr-
stufen- und Fahrtrichtungswelle. Die Fahrstufenwelle
hat fiinf Arbeitsstellungen: Eine Rangierstufe und vier
Fahrstufen. Die Handkurbel dient gleichzeitig als Sicher-
heitseinrichtung, da nur bei niedergedriickter Kurbel
eine Zugsteuerung moglich ist. Fiir die einzelnen Fahr-
stufen ergeben sich folgende Endgeschwindigkeiten:

Rangierstufe 50 km/h
Fahrstufe 1 60 km/h
Fahrstufe 2 75 km/h
Fahrstufe 3 105 km/h

Fahrstufe 4 130 km/h

Das Nockenschaltwerk hat zwolf Last-Nockenschalter
und elf Steuer-Nockenschalter.

Zur Steuerstromkupplung Steuerwagen — Triebwagen
und Mittelwagen — Triebwagen dienen zwei Kabel mit
je 34 Adern. Zur Kupplung von zwei Triebwagen im
Zuge sind noch zwei weitere Kabel erforderlich. Inner-
halb des Zuges bilden immer zwei benachbarte Wagen
(ET + EM bzw. ET -+ ES) eine engere Einheit.

Der Triebzug ER1 hat infolge der hohen Anfahr-
beschleunigung und Bremsverzigerung bei gleicher
Mittelgeschwindigkeit einen geringeren Energiever-
brauch als der Triebzug S'; wobei die Verringerung

des Energieverbrauches, bezogen auf 1 Personenkilo-
meter, noch groBer ist als auf 1 Tonnenkilometer.
Seine Weiterentwicklung erfuhr der Triebzug mit der
neuen Serie ER-10. Als wesentliche Verinderungen
gegeniliber der Reihe ER 1 sollen hier nur die erhdhte
Zahl der Einstiege (drei Tiiren je Wagenseite) und die
verbesserte Luftheizung erwiihnt werden.

Technische Daten

ER 1
Ge-

Baureihe samt- ER 1
Wagenart zug ET EM ES
Stromsystem kv = 3.0
Wagenzahl im Zug 10 5 3 2
Anteil der Triebwagen 9 50
Achsfolge Bo’Bo' 2'2° 2°2
Htichstgeschwindigkeit km'h 130
Nennleistung kw 4000 800
Motorleistung am Ritzel

e kw 3-1040 4-260

Ph. geschw. Feld kw 5-780 4-195

Fd‘ geschw. Feld kw 5-620 4-155
Zugkraft am Treibrad-

umfang

Py, volles Feld kp 41 500 B 300

Py, volles Feld kp 27 250 3 450

Py, geschw. Feld kp 20 000 4 000

P, geschw. Feld kp 13750 2750
Feldschwiichung % 50 50
Liinge (ber Stirnwand mm 200 500 19 600 19 600 19 GOO
Gesamtachsstand mm 196 800 15 900 15720 15 720
Drehgestellachsstand mm 2 600 2420 2420

FuBbodenhdhe iiber SO mm 1394
groBte Wagenhéhe i. SO mm 4253
Breite des Wagenkastens mm 3480

Eigenmasse, leer 1 450,00 52,50 36.90 38,50
voll besetzt 1 575.00 65,45 49,85 49,35
(bel 70 kp je Pers.)

Sitzpliitze 2. Klasse 1056 110 110 83

Pliitze gesamt 1790 185 185 155

Anfahrbeschleunigung m-«s=* 0,65

Bremsverzigerung m-s=* 09

spez. Antriebsleistung
leer W -t=1 390 15,22
besetzt Wy, 1~ 6,96 12,22

Meterlast t'm 2,24 2.68 1.88 1,96

spez. Sitzplatzmasse kg 426 477 J45 438

spez. Platzmasse kg 252 284 199 248

Indienststellung 1958

253



GUNTER FROMM Soeben erschienen

Bauten auf Modellbahnanlagen

180 Seiten, 95 Abbildungen, 46 Anlagen, Das Buch vermittelt Grundkenntnisse iiber
Halbleinen 17,~ DM Eisenbahnhochbauten und geht im besonderen
auf die Herstellung von Gebdudemodellen
fiir Modelleisenbahnen ein. In Wort und Bild
werden die Bauten des Betriebs- und Ver-
kehrsdienstes, des Maschinendienstes und die
Anlagen des Personen- und Giiterverkehrs be-
schrieben.

Diese Versffentlichung gibt nicht nur den vielen
Freunden des Eisenbahnwesens, den Modell-
eisenbahnern, Anregungen und praktische
Winke, sondern bietet auch allen im Eisen-
bahnwesen Beschdftigten einen guten Uber-
blick iiber den Eisenbahnhochbau.

Bestellungen nimmt jede Buchhandlung ent-
gegen

g TRANSPRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen Berlin

L]

Suche dringend Spur O0-Ar- Suche Zeichnungen, Skizzen . )
Kompl. Mérklin-Anlage ;EikLell_( Mi‘:'irklti'n ocfllelL tihlnI;ch, und Bilder fir rollendes Suche k"De: M:‘:‘e”e“j::::o

- , elektr., ; o 8 . /
Spur 0 (ohne Weichen) etwa ne:we:;‘g od?"-'gp:ab‘:uucht. g Material v. Schmalspurbahn. her omp ahrg
250,— DM verkauft Stiebeler, wie Wagen dozu. — Verkaufe 1000-mm-Spur. Zum  Nach- (geb. oder ungeb.) Ange-
Potsdam, Kantstr. 3 ED::s hg“g:gz:;::“g"z;g:g: ;""e"e im M:BSEUE’ L:a?- bote an Gert Clément, Anna-
Tel. 92571 Zuschr. unter 21086 DEWAG, ansiaeory; AIenke;  Atten- rode LWH Kr. Eisleben

Altenburg/Lpz. dorf, Kr. Niesky/OL.

.. und zur Londschafts-

Bahnhofe - Giiter- und Lokschuppen - Bahnsteige Durch Spezialisierung noch gestaltung:

Stellwerke Londerangebor, Kein vor- | | DECORIT-STREUMEHL
in Holz, farbig lackiert, fiir Modelleisenbahnen. 2'!:3'&“%0"‘ am' Fritschepl. 'zgchli?:;:‘heamgur? gie;\
Bezug iber Fochhandel Marienzt::?;guét‘r’éﬁe o zelhandel

Fa. E.E. SCHUBERT KG, Griinhainichen /Sa. il i e A. und R. KREIBICH

DRESDEN N 6, Friedensstr. 20

ERICH UNGLAUBE © oy Tojaton

51 69 68

Das groBe Spezialgeschaft fiir den

DAS FAC fup Tic
MODELLEISENBAHNER i
Ein grofes Angebot an Bastlermaterial - Vertragswerkstatt Modelleisenbohnen u. Iubehtr/Techn. Spielwaren
und Zubehér von Piko-Vertragswerkstatt
Piko — Zeuke — Gitzold ~ Stadtilm — Pilz \/ ;
: Kein Versand

Kein Versand.

A BERLIN NO 55 Greifswalder Str. 1, Am Kénigstor

Berlin O 112, Wiihlischstr. 58 — Bahnhof Ostkreuz, Tel.: 58 54 50
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Fiir olle Freunde der MOI'Q“‘EiSEIIMhII fihren wir:

| Erzeugnisse der HO- und TT-Spur

Bausatze von OWO, Auhogen und Hoba
Modellbauktisten, Schwellenbond und Profile zum
Selbstbou

Div. Elektro-Zubehdr fiir alle Spuren und Ersotz-

teile

HO - Radio - Fernsehen — Foto
Modzelleisenbahn

- Vertragswerkslatt fiir ,Piko" -

BAD FREIENWALDE

LeninstraBe 15 Telefon 8 05

' Kennen Sie schon

| die verbesserte Ausflhrung unserer Gitter- und Rohrmastlam-

| pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer
Klemmplotte zut besseren Montage und Abnahme auf der
Anlage, sind sie ein obsolutes Weltklasseerzeugnis.

Des weiteren liefern wir:

Verkehrszeichen, Fdsser In div. Ausfiihrungen; Kisten, Sédke,
‘ Sauerstoff-Flaschen als Beladegut, Briicken, Hochspannungs-

maste und ab 1961 LodemaBe in HO und TT; Telegrafenmaste
{ 1T sowie Stak und L done HO.

Lieferung nur lber den Fachhandel méglich.

‘ PGH Eisenbahn - Modellbau

Plauen'V., KrausenstraBe 24, Ruf 56 49

| BAHNEN
! . - ////

—w_‘l.—‘-—.l

M
ATt |
e |

YEB-METALLWARENFABRIK-STADTILA - THUR.

|\\\‘\.%m\\\\\ i

AL R

DER MODELLEISENBAHNER 9 1962

Demonstration héchster Modelltreue
Leichter Austausch aller Verschleifiteile
Leistungsfahige Antriebsmotore

INOX-Stahlwagen ME 224

Vorbildgerechte Beschriftung

auf den Seiten- und Stirnwénden,
silbernes Gehduse

mit schwarz abgesetzten Schriftfeldern
Spitzengelagerte Radsdatze

LGP = 24,6 cm

VEB PIKO SONNEBERG

{1
wn
o



Kennen Sie unsere Gebtudemodelle
zum Selbstaufbau schon?

Das Aufbauen ist ganz einfach
und macht so viel Freude.

Hier unsere Neuheiten 1961

. Bahnhof Hagenau, Dorfbahnhof

. wLondkauthaus” mit Innenausstattung

«6 landliche Kleinbauten" mit Verkehrsschildern
«Postamt” in dorflichem Stil

«2 Erzgebirgshauser” in einem Kasten
«Feuerwehr-Depot” mit Eskalodierwand

B =

halten wir ein umfangreiches Angebot von Modell-

K| bahnen und Zubehér bereit.

?;4 »Hous des Kindes® Sperialverkautsstelle
'3 Strausberger Platz «Spielwaren”

K]

W V. W
A A FAY

Fordern Sie kostenlesen Prospekt, der unser ganzes Sortiment enthalt.
H. AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgeb.

et

m{{

[ Kompl. Mérkiin-Anlage Spur
HO 3,20 (1,80 m, 5 Zige, ike™ W
2 Stromkreise, etwa 1900 DM, Madallbatm . PReT: 3. 1m0
zu verkaufen. Zuschr. unter 1,50 m, kemplette elektrische
9343 DEWAG Potsdam. Anlage, 3 Zige, 2 Strom-
kreise, gutes Geldnde, fir

etwa 1200 DM zu verkaufen. |
G. Diester, Bln.-Oberschane- :
weide, EdisonstraBe 61

| Kaufe .Der Modelleisenbah-
| ner" kompl. lahrgénge 1-9.

Angebote erbeten an Helmut
| Deutsch, Brounsbedra, AWG
| wEintracht”,

! Anzeigenschlu3

| ist jeweils am 29. fir das etwa 8 Wochen
fl spdter erscheinende Heft, |

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik | Abt. OWO Spielwaren | Olbernhau/Erzgeb.
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Bild 1112 Etwas ganz
Alexander Ocskay ous By

Besondetes kom wus Ungam: Hen

t viel Muhe und Fleifd

[: amilienhaus in HO mil kor
K« dachgescholl st
1den aft sich abheben, die enze

ebentalls, N

ob typisch ungarischet
Bucherschrank, A

und

i HO! Kein

der, wenn hier dic e oinma

Ein 1. Preis in der Gruppe C 2

Bild

el war eine ,sie’,
die ilerin d-Juana  Krafl
rI." mi cinem Wasserturm

nach unserem Bouplan in HO

Ein mocernes Berghotel entstand  unter

den geschickten Handen ven Herm Helmut Drof
ler (23 Johre) o Mordhausen Harr und brachie
einen Sc f s ein

FOTOS G. ILLNER, LEIF2IG

DEUTSCHER MODELLEISENBAHN-VERBAND

IX. Internationaler Modellbahn-Wetthewerb







